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Referat

Allt fler bilister har ersatt sina dubbade vinterdack med dubbfria. Eftersom det inte &r olagligt att kdra
med odubbade vinterdack pa sommaren véljer ett stort antal forare att 1ata vinterdacken sitta pa dven
sommartid. Syftet med denna studie har varit att undersoka skillnad i vaggrepp mellan vinter- och
sommardéack sommartid, samt att uppskatta tdnkbara trafiksékerhetseffekter av att anvénda vinterdack

sommartid.

En faltstudie genomfordes dar vaggrepp mattes pa torr och vat asfalt med olika typer av déck.
Resultaten visade att vinterddcken (odubbade av Nordisk typ) i genomsnitt resulterade i 15-20 procent
langre bromsstrackor jamfort med sommardéacken. Skaderiskanalyser genomférdes for tre olika typer
av trafikolyckor: bakifrankollision, frontalkollision och pakérning av fotgangare. Studien visade pa
okningar av skaderisken vid anvéandning av vinterdack istéllet for sommardack for alla tre olycks-
typerna. Vid laga kollisionshastigheter ar den absoluta riskokningen liten kanske bara ett fatal procent,
medan den relativa 6kningen kan vara stor, ibland upp till en férdubbling av risken. Djupstudier av
dodsolyckor sommartid indikerade en riskokning pa 3 procent vid anvandning av vinterdack
sommartid jamfort med sommardack. Detta resultat &r dock inte statistiskt signifikant.
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Abstract

In Sweden non-studded winter tyres has become increasingly popular during the winter season. Since
it is allowed to use non-studded winter tyres also during summer time, a large number of drivers
choose to do that. The purpose of this study has been to investigate the difference in road grip between
winter- and summer tyres summer time, and to assess possible effects on traffic safety.

A field test was carried out where road grip was measured on dry and wet asphalt pavement with
different types of tyres. The results showed that the winter tyres (non-studded of Nordic type) led to
15-20 per cent longer braking distances compared to summer tyres. Accident risk analyses were
performed for three types of accidents: rear end collision, frontal collision and collision with
pedestrian. The study indicated that using winter tyres leads to an increase in accident risk for all three
accident types. At low collision speeds the absolute increase in risk is small, maybe just a few percent,
but the relative increase may be large, sometimes up to 100 per cent. In-depth studies of fatal accidents
indicated a 3 per cent increase of risk from using winter tyres summertime, compared to summer tyres.

However, this result was not statistically significant.
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Forord

Denna studie ar utférd gemensamt av VTI, Folksam och Vectura. Slutrapporten ar framtagen med
ekonomiskt stod fran Trafikverkets Skyltfond, Folksam samt Dack-, Falg- och
Tillbehorleverantorernas Forening (DFTF). Standpunkter och slutsatser i rapporten reflekterar
forfattarna och 6verensstammer inte med nodvandighet med Trafikverkets standpunkter och slutsatser
inom rapportens amnesomrade.

Projektledare har varit Mattias Hjort, VTI.

e Testerna har utforts under ledning av VTI, dar Mattias Hjort, Hakan Andersson, Fredrik
Bruzelius, Sven-Ake Lindén fran VTI deltagit, tillsammans med Anders Ydenius, Folksam
och Matteo Rizzi, Vectura.

o Skaderiskanalyserna har utforts av Anders Ydenius och Maria Krafft, Folksam, i samrad med
Mattias Hjort.

e Djupstudierna av dédsolyckor har genomférts av Matteo Rizzi, Vectura.

Alla fotografier i rapporten har tagits av Mattias Hjort.
Vi vill tacka vara finansiarer: Skyltfonden, Folksam och DFTF for att ni mgjliggjort denna studie.

Vidare tackar vi Allan Ostrovskis pa STRO (Scandinavian Tyre and Rim Organisation) for hjalp vid
utforandet av testerna, vilken har varit valdigt vardefull.

Slutligen tack ocksa till Urban Bjorketun, VTI, som lagt ner jobb pa att granska rapporten.

Linkoping, 2015-02-12

Mattias Hjort
Projektledare
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Kvalitetsgranskning

Granskningsseminarium genomfért 10 mars 2014 dar Urban Bjorketun var lektdr. Mattias Hjort har
genomfort justeringar av slutligt rapportmanus. Forskningschef Jonas Jansson har darefter granskat
och godkant publikationen for publicering 12 februari 2015. De slutsatser och rekommendationer som
uttrycks &r forfattarens/forfattarnas egna och speglar inte nédvandigtvis myndigheten VTI:s
uppfattning.

Quality review

Review seminar was carried out on 10 March 2014 where Urban Bjorketun reviewed and commented
on the report. Mattias Hjort has made alterations to the final manuscript of the report. The research
director Jonas Jansson examined and approved the report for publication on 12 February 2015. 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

Jamforelse av vinter och sommardack pa barmark sommartid- tester, riskanalys och
djupstudier

av Mattias Hjort (VTI), Fredrik Bruzelius (VTI), Hakan Andersson (VTI), Maria Krafft (Folksam),
Anders Ydenius (Folksam) och Matteo Rizzi (Vectura)

For att utrona eventuella trafiksakerhetsrisker vid anvéndning av vinterddck sommartid har vi
genomfort tester av vaggreppet pa barmark med en grupp odubbade vinterdack och en grupp
sommardack:

rak bromsning pa vat och torr asfaltbana fran 50 km/h och 80 km/h
test av CitySafety och autobroms mot ballongmal pa vat asfalt
undanmandvertester

test pa handlingbana med vat asfalt.

Ett odubbat vinterdack av nordisk typ och ett sommardéack fran fem olika premiumdécktillverkare, det
vill sdga fem déck av varje typ, testades. Dacken var nya men inkdrda. Resultaten visade att:

e Bromsstrackan pa torr asfalt var cirka 15 procent langre for vinterdacken jamfort med
sommardacken, oavsett hastigheten fore inbromsningen. Pa vat asfalt var bromsstrackan 20
procent langre for vinterdécken jamfort med sommardacken, oavsett hastigheten fore
inbromsningen.

¢ Vid undanmandvertest med dubbelt korfaltsbyte pa vat asfalt var den maximala hastigheten
cirka 83 km/h for sommardacken och 72 km/h for vinterdacken, det vill séga en forbéttring av
prestanda med 15 procent.

e Vid handlingtester pa en kurvig vat asfaltslinga jamfordes varvtiden mellan sommar- och
vinterdack for respektive tillverkare. Sommardéacken var 10-17 procent snabbare jamfort med
vinterdacken, beroende pa dack.

o Tester av Volvos aktiva sékerhetssystem CitySafety, som ar tankt att forhindra en kollision vid
hastigheter upp till 30 km/h, visade att detta fungerade till 200 procent &ven med vinterdécken
pa vat asfalt.

e Autobroms kunde inte testas som planerat da vi inte lyckades trigga systemet med var
fordonsattrapp. Denna typ av system bromsar bilen en kort stund innan en oundviklig
kollision, vilket minskar krockvaldet. Vi har istéllet gjort berakningar pa hur Volvos system
skulle prestera med de olika déacken utifran resultatet fran bromstesterna. Slutsatsen blev att
om sommardécken anvands sa blir kollisionshastigheten cirka 5 km/h lagre 4n om
vinterdacken anvands, bade for vat och torr asfalt.

Vi har utfort skaderiskanalyser for att uppskatta bromsprestandans betydelse for tre olika typer av
trafikolyckor, dér vi anvéant ett antal hypotetiska inbromsningssituationer, med och utan autobroms.
Olyckstyperna var: bakifrankollision, frontalkollision och pakérning av fotgangare.

Studien visade pa okningar av skaderisken vid anvandning av de nordiska vinterdacken istallet for
sommardack for alla tre olyckstyperna. Vid laga kollisionshastigheter ar den absoluta riskokningen
liten kanske bara ett fatal procent, medan den relativa 6kningen kan vara stor, ibland upp till en
fordubbling av risken. Vid hogre kollisionshastigheter &r skillnaden i absolut risk stdrre. Avsaknad av
statistik 6ver hur antalet kollisioner fordelar sig 6ver kollisionshastigheterna, samt pa hur vanligt
forekommande de hypotetiska fallen ar gor dock att det inte fran denna studie gar att forutsaga den
totala trafiksékerhetseffekten av att anvanda vinterdack istallet for sommardack sommartid.

Vi har ocksa genomfort en djupstudieanalys av dodsolyckor, for vilka det finns information om
dackanvandning. Da projektets budget begransade omfattningen av denna studie valde vi att titta pa
olyckor fran tva ar, 2008-20009.
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Resultaten kan sammanfattas i féljande punkter:

I cirka 84 procent av dédsolyckor med personbilar under sommarperioderna 2008-2009 var
personbilen utrustad med sommardack.

1 9,5 procent av dodsolyckor under samma period var personbilen utrustad med odubbade
vinterdack.

Loss of control (LOC) olyckor stod for cirka 23 procent av dédolyckor med personbilar under
sommarperioden.

Bland dessa olyckor var 6verstyrning det dominanta forloppet.

Baserat pa inducerad exponering var den olycksreducerande effekten av sommardack 3
procent. Dock var detta resultat inte statistiskt signifikant.

Utifran olycksforloppet i dédsolyckor med odubbade vinterdéck, hade bromsstrackan inte
nagon avgorande betydelse i atminstone 6 fall av 9.

Sammantaget sa konstaterar vi att skillnaden i vaggrepp ar signifikant mellan de testade sommar- och
vinterdacken, bade nar det galler broms- och styrprestanda. Det &r svart att uppskatta vilken betydelse
denna skillnad har pa trafiksakerheten. Dock sa har teoretiska riskanalyser indikerat 6kade risker vid
anvandning av vinterdack for ett antal olyckstyper dar bromsprestanda ar viktig. Studier av
dodsolyckor indikerar ocksa att odubbade vinterdéck ar dverrepresenterade i olycksstatistiken och att
den olycksreducerande effekten av att anvanda sommardack istallet for vinterdack ar 3 procent (dock
gj statistiskt signifikant).

Radet till konsument méaste darfor bli att alltid anvanda sommardéck sommartid.
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Summary

Comparison of winter and summer tyres on bare roads summer time. Test, risk analysis and in-
depth studies

by Mattias Hjort (VTI), Fredrik Bruzelius (VTI), Hakan Andersson (VTI), Maria Krafft (Folksam),
Anders Ydenius (Folksam) och Matteo Rizzi (Vectura)

To examine possible safety risks from the use of winter tyres during summer time tests of road grip
have been conducted for a group of non-studded winter tyres and a group of summer tyres. The
following tests were conducted:

e straight braking on wet and dry asphalt runway from 50 km/h and 80 km/h
o test of CitySafety and auto brake against vehicle dummy on wet asphalt

e double lane change avoidance manoeuvre

¢ handling tests on wet asphalt track.

One non-studded winter tyre of Nordic type, and one summer tyre was chosen from five different tyre
manufacturers. The tyres were all new, but worn in for the tests. The results showed that:

The braking distance on dry asphalt was about 15 per cent longer for winter tyres compared to summer
tyres, regardless of the speed before braking. On wet asphalt the braking distance was 20 per cent
longer for winter tyres compared to summer tyres, regardless of the speed before braking.

o For double lane change tests on wet asphalt, the maximum speed was about 83 km/h for
summer tyres and 72 km/h for winter tyres, an improvement in performance by 15 per cent.

¢ In handling tests on a curvy wet asphalt track the lap time was compared between the summer
and winter tyre for each respective manufacturer. Summer tyres were in general 10-17 per
cent faster compared to winter tyres.

o Tests of Volvo's active safety system, City Safety, which is supposed to prevent a collision at
speeds up to 30 km/h, showed that this worked to 100 per cent even with winter tyres on wet
asphalt.

e Auto Brake could not be tested as planned when we failed to trigger the system of our vehicle
dummy. This type of system brakes the car a short time before an unavoidable collision,
reducing the force of the impact. Instead, calculations were made of how Volvo's system
would perform with the different tyres based on the results from the brake tests. The
conclusion was that if summer tyres are used, the collision speed would be about 5 km/h lower
compared to if winter tyres are used, for both wet and dry pavement.

Analyses were also conduced to estimate the significance of braking performance on the risk of injury
for three different types of traffic accidents. A number of hypothetical braking situations, with and
without auto brake, were considered. Types of accidents were: rear end collision, frontal collision and
collisions with pedestrians.

The study showed increases the risk of injury from the use of the Nordic non-studded winter tyres
instead of summer tyres for all three types of accidents. At low collision velocities, the absolute risk
increase was small perhaps only a few percent, while the relative increase may be large, sometimes up
to a doubling of the risk. At higher collision speeds, the difference in absolute risk is greater.
However, due to lack of statistics on the number of collisions at different collision speeds, and how
common the hypothetical cases are, makes it impossible to predict the overall effect on road safety
from using winter tyres instead of summer tyres during summer time.
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Finally an in-depth-analysis of fatal accidents was carried out. Accidents for two years, 2008-2009,
were investigated.

The results can be summarized as follows:

o In approximately 84 per cent of the fatal accidents involving passenger cars during the
summer periods 2008-2009, the passenger car was equipped with summer tyres.

o In 9.5 per cent of the fatal accidents during the same period, the passenger car was equipped
with non-studded winter tyres.

e Loss of control (LOC) accidents accounted for about 23 per cent of the fatal accidents with
cars during the summer period.

¢ Among these accidents over steer was the dominant process.

e Based on induced exposure, the accident reducing effect of using summer tyres instead of
winter tyres was 3 per cent. However, this result was not statistically significant.

In summary, we note that the difference in road grip is significant between the tested summer and
winter tyres, both the braking and steering performance. It is difficult to estimate the significance this
difference has on traffic safety. However, theoretical risk analyses indicated increased risks when
using non-studded winter tyres for a few different types of accidents in which the braking performance
is important. Studies of fatal accidents also indicates that non-studded winter tyres are over-
represented in accident statistics and that the accident reducing effect of using summer instead of
winter tyres is 3 per cent (not statistically significant).

The advice to the consumer must therefore be to always use summer tyres during summer time.
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1. Bakgrund

Allt fler bilister har ersatt sina dubbade vinterdack med dubbfria. Eftersom det inte &r olagligt att kdra
med odubbade vinterdack pa sommaren véljer ett stort antal forare att lata vinterdacken sitta pa aven
sommartid, trots att det &r bade farligare och dyrare &n att kora pa sommardéck. Enligt en sifo-
undersokning som Michelin Iatit utféra 2011 sa kor sa kor 7 % av svenska bilar i Sverige, dvs ca

310 000 fordon, pa vinterdack sommartid. Lika hdga siffror har inte framkommit i de undersokningar
som Déackbranschens informationsrad genomfort. | de dackrazzior som utforts sommartid 2009-2012
sa varierar andelen vinterdack mellan 2,6 - 3,9 % sett dver hela Sverige. En tydlig trend &r att det ar
vanligare med vinterdack pa aldre fordon. For bilar som &r 10 &r eller aldre &r det mer &n tre ganger sa
vanligt med vinterdack sommartid jamfort med bilar som ar nyare an 5 ar.

En mindre studie utford av den oberoende testorganisationen Test World dér ett slitet vinterdack av
nordisk typ testades mot flera sommardéck visar pa riskerna att anvanda vinterdack pa sommaren. |
deras tester hade det testade vinterddcket 60 % l&ngre bromsstracka &n det bésta sommardéacket vid
inbromsning pa vat asfalt i 80 km/h. | praktiken innebar det att nar bilen med basta sommardécket
stannat fortsatte bilen med vinterdack forbi med 50 km/h. Vid en pakorning i dessa hastigheter ar
krockvaldet betydande.

Det ar vélként inom dackbranschen att vinterdack har klart samre grepp an sommardéack sommartid.
VTI utférde 1996 med finansiellt stéd av Skyltfonden en storre jamforelse av personbilsdécks friktion
pa vat asfalt dar 250 olika déck, nya och begagnade av olika typer, mattes upp med VTI:s matfordon
BV12 (Nordstrom och Gustavsson, 1996). Skillnaderna i medelfriktion vid optimal bromsning var ca
15-20 % battre for nya sommardéck jamfért med nya odubbade vinterdack. For begagnade déck var
skillnaden mindre. Det har gatt 15 ar sedan den undersokningen och de odubbade vinterdacken har
genomgatt en stor forandring, dar fokus pa béttre is och snogrepp har lett till férsamrat grepp pa vat
och torr asfalt. S6kning i litteraturen visar inte pa nagra nya publicerade studier. Test Worlds studie
var bestalld och publicerad av Auto Motor & Sport (nr 22 2010) och dar jamfordes tva slitna nordiska
vinterdack med 6 respektive 3mm madnsterdjup med nya sommardack pa vatt vaglag.

Det ar oklart hur en langre bromsstracka och samre instabilitet sommartid paverkar trafiksékerheten
och om detta aterspeglas i olycksstatistiken. De flesta whiplasholyckor sker i lagre hastighet i stader
pga ouppmarksamhet. Det &r troligt att aktiva system, som Volvos kollisionsvarnare med autobroms,
kan fa stor inverkan pa denna typ av olyckor och speciellt konsekvenserna av olyckorna da
krockhastigheten sanks. Med sadana system &r det ocksa troligt att dackens bromsprestanda kan spela
en viktig roll for hur effektivt dessa aktiva system kan verka.

I frontala motes- eller singelkollisioner har det inte kunnat pavisas nagon skillnad i krockvald
(hastighetsandring) mellan torrt och vatt vaglag (Ydenius 2010). En intressant fragestallning &ar darfor
hur stor skillnad i bromsstracka de olika typerna av dack har vid vatt respektive torrt vaglag.

Olika typer av vinterdacks inblandning i dodsolyckor har analyserats i en studie fran Trafikverket
(Strandroth et al., 2011) som presenterats nyligen. | dagsléget finns det dock ingen uppgift om hur
manga personbilar inblandade i dodsolyckor under sommarperioden i Sverige som ar utrustade med
dubbfria vinterdack.

Syftet med denna studie har varit att genomfora ett falttest dar prestanda for en grupp nya odubbade
vinterdack jamférs med prestandan for en grupp nya sommardéck pa sommarvaglag. Genom att testa
dacken med ett fordon utrustat med ett autobromssystem kan vi ocksa fa en uppfattning om déackens
betydelse for den olycksreducerande effekten ett sddant system kan ha. Vi ville ocksa undersoka hur
stor skillnaden ar i bromsstracka mellan torrt och vatt underlag, for att se om det ar en marginell eller
pataglig skillnad. Kollisionshastigheter for de olika dacken vid inbromsningar fran olika hastigheter
har sedan diskuterats utifran ett krockvaldsperspektiv for att om majligt uppskatta trafiksékerhets-
konsekvensen av olika bromsstrackor.
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Vi har ocksa gatt igenom Trafikverkets djupstudiematerial om dodolyckor. Detta for att fa en forsta
uppfattning om déckvalets betydelse och vilken roll dacken kan ha spelat i olycksforloppen.

1.1. Aktiva sakerhetsfunktioner

Sa kallade aktiva sékerhetsfunktioner ar funktionalitet som i huvudsak ar framtagna for att mildra
alternativt undvika en olycka, dvs. en preventiv atgard. Dessa atgarder kan vara i form av en varning
eller ett ingripande i t.ex. styrning eller broms.

Funktionalitet som ingriper med hjélp av ratten och styrning har dnnu inte natt marknaden men ar pa
vég inom en snar framtid. Funktionalitet som stddjer foraren sidledes i bilen &r typiskt av varnande
karaktar. Exempel pa sadan funktionalitet ar dédavinkel-varnare som varnar foraren t.ex. med en
lampa da ett fordon ligger i férarens doda vinkel.

Aktiva sékerhetsfunktioner i bilens fardriktning &r mer mogna och det finns en rad olika funktioner
som ingriper och bromsar, alternativt haller avstand till framforvarande fordon. En sadan funktion ar
den adaptiva farthallaren som fungerar som en traditionell farthallare med tillagget att den haller ett
avstand till framfoérvarande fordon om detta haller en lagre hastighet an den i funktionen installda.

Automatiskt bromsande funktioner aterfinns hos en rad olika tillverkare och syftar till att, hos de flesta
tillverkare, mildra krockvaldet vid en kollision med ett framforvarande fordon. VVolvo har en speciell
funktion (CitySafety) som enbart opererar vid laga hastigheter. De garanterar att man undviker
kollision vid laga hastigheter och hastighetsskillnader under 15 km/h (enligt volvocars.se).

Figur 1 beskriver vid vilka tidpunkter autobromssystemens aktivering av férarvarning och
inbromsning intraffar och med vilken bromskraft. Tidpunkterna mellan de olika faserna ar skuggade
och symboliserar att tidpunkterna i allméanhet inte anges exakt av biltillverkarna. Systemvariationer
ger ocksa en viss variation. Den angivna bromskraften ar den hogsta mojliga medan den verkliga
situationen kan ge lagre fordonsretardationer med avseende pa tillganglig friktion etc.

For funktionalitet med automatisk broms finns olika strategier for nar ingreppet skall ske, se Figur 1.
Man bor observera att en alltfor tidig och kraftig inbromsning inte ar nagot positivt eftersom detta
skulle upplevas hogst irriterande av foraren och till och med kunna skapa kritiska trafiksituationer helt
i onddan. Detta medfor att funktionen typiskt bromsar sd mycket det gar nar situationen bedoms som
att kollision ar oundviklig. Eftersom dessa funktioner typiskt anvander all tillganglig friktionskraft kan
man forvanta sig att det finns skillnader i hur bra funktionen mildrar krockvaldet da man anvéander
vinterdack eller sommardack pa sommarvaglag. | denna studie analyseras sadana potentiella effekter i
termer av hastighetsreduktion for de olika déckskategorierna.
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2,5s 2s 1,5s 1s

Audi - i
Honda % Varning % 0,29
Merc Varning 0,49

BMW _ .
evus % varning 7
ford % Varning
Toyota _|yemins _
YW % varning ’
Volvo CWFAB % Varning

CWAB % Varning
City Safety % Varning

Figur 1. Tider for bromsingrepp samt bromskraft for olika personbilsméarken. Graf fran Anders
Ydenius pa Folksam.

Sa har skriver t.ex. Volvo Cars sjalva om sina Autobroms och CitySafety funktioner (Fran broschyr
for S60 hamtad pa volvocars.se):

”Collision Warning med full autobroms och Pedestrian Detection (tillval)

Enligt statistiken beror 50 % av alla pakdrningar bakifran pa att foraren i den pakorande bilen inte
bromsat alls. Den tredje generationen av VVolvos kollisionsférebyggande system &r aktivt i alla farter
over 4 km/h och kan varna dig om du ligger for nara framférvarande fordon eller om fotgéngare korsar
din vdg. Om du inte reagerar och en kollision &r 6verhangande, bromsas bilen automatiskt med full
kraft for att hjalpa dig undvika eller mildra krocken. Med hjélp av radar och kamera kan systemet
inom en rackvidd pa 150 m kontinuerligt lasa av avstandet till fordonet framfor. Systemet kénner igen
staende eller gaende fotgdngare aven i svagt ljus. Om en fotgangare ovantat kliver ut framfor din bil
eller om fordonet framfor bromsar plétsligt och systemet bedémer att det &r risk for kollision, upp-
marksammas du med en ljudsignal och en blinkande varning som projiceras pa vindrutan. Samtidigt
intar bilens bromssystem ett beredskapslage for att korta reaktionstiden och ge dig maximal
bromsverkan i samma 6gonblick som foten traffar bromspedalen. Om du trots varningarna inte
reagerar och en kollision &r oundviklig, bromsas bilen automatiskt med full kraft.”

”City Safety

Den krockfdrebyggande tekniken City Safety ar en standardmonterad vérldsnyhet som tagits fram for
sékrare stadskorning. | farter upp till 50 km/h kan det hér laserbaserade systemet kénna av ifall ett
fordon 6-8 meter framfor din bil star stilla eller kor langsammare. Om systemet kanner av att en
kollision ar 6verhangande, forbereds bromssystemet for att ge kortare reaktionstid. Om du &nda inte
bromsar, aktiverar City Safety bromsarna automatiskt och kopplar ur gaspadraget for att hjalpa dig
mildra en kollision. Och om fartskillnaden mellan din bil och bilen framfor ar 15 km/h eller lagre, kan
City Safety dven hjalpa dig undvika en kollision. City Safety &r aktivt nar du startar bilen.”

VTI rapport 849 11



2. Tester

2.1. De testade dacken

De vinterdack som saljs i Sverige kan delas in i tre huvudgrupper: dubbdéck, odubbade vinterdack
utvecklade for nordiska forhallanden och odubbade vinterdack utvecklade for centraleuropeiska
forhallanden. For de odubbade vinterdacken sa ar dacken utvecklade for nordiska forhallanden
optimerade for att ge bra grepp pa vintervaglag, vilket gor att vaggreppet pa barmark ar samre for
dessa dack jamfort med de utvecklade for centraleuropeiska forhallanden. Vid anvandning sommartid
sd ar det alltsa vinterdacken utvecklade for nordiska forhallanden som generellt har samst vaggrepp,
och &r de som vi vill jamféra med sommardéck i dessa tester. Det finns ingen officiell statistik dver
hur manga odubbade vinterdack som séljs arligen av respektive kategori, men branschens bedémning
ar att nordiska och centraleuropeiska odubbade vinterdack har ungefér lika stora marknadsandelar
(Torsten Johansson, 2010).

Via Déck Falg och Tillbehorsleverantorernas Forening (DFTF) har vi erhallit ett nytt odubbat
vinterdack av nordisk typ och ett nytt sommardéck fran fem olika dacktillverkare for vara tester. De
testade décken listas i bokstavsordning i Tabell 1. Samtliga dack hade dimension 205/60-16,
anpassade for vara testbilar. Dacken monterades pa platfalgar for att underlatta snabba déacksbyten.

Tabell 1. De testade dacken.

Sommardack Odubbat vinterdack av nordisk typ

Bridgestone Turanza - 96V Bridgestone Blizzak Nordic - 96R

Continental Premium Contact - 96W | Continental Viking Contact 5 - 96T

Good Year Efficient Grip - 92H Good Year Ultragrip Ice - 96T
Michelin Energy Saver - 96V Michelin X-ice - 96T
Nokian Hakka V - 96V Nokian Hakka R - 96R

Da syftet med dessa tester inte varit att jamfora dack fran de olika tillverkarna sinsemellan sa har vi
valt att bendmna de testade sommarddcken som s1 — s5, och vinterdacken som v1 — v5. Déck-
numreringen ar alltsa anonym och har ingen koppling till ordningen i tabellen ovan. Dock sa har vi
latit siffran beteckna en och samma tillverkare. Pa sa vis kan en direkt jamforelse goras for varje
tillverkares sommar- och vinterdack.

2.2. Testbilarna

For att kunna testa ett fordon utrustat med autobroms sa har vi fatt lana ett testfordon fran Volvo
personvagnar. Testbilen, en Volvo V60 D5, var utrustad bade med City Safety och med den senaste
versionen av VVolvos autobromssystem. Denna bil anvandes for bromstester pa vat asfalt, samt for
undanmandvertesterna.

For kunna genomféra undanmandvertesterna pa ett smidigt satt behovdes ytterligare tre testfordon.
Idealt ska samtliga testfordon vara identiska for att inte olika chassiegenskaper ska paverka
testresultaten. Vi lyckades hyra tre liknande fordon: en Volvo S60 2.0T och tva Volvo S60 D3 for
undanmandvertesterna. Da samtliga fordon anvandes for bada grupperna av dack sa ska inte eventuella
skillnader mellan fordonen paverka jamforelsen mellan sommar- och vinterdacken. Daremot kan det
leda till 6kad spridning i testresultaten, vilket kan paverka resultatens statistiska osdkerhet.

For testerna pa handlingbanan hyrdes en Volvo V60 D5.
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Figur 2. Testbil Volvo V60 D5, med City Safety och Autobroms.

Féljande tester genomfordes:

Rak bromsning pa vat asfaltbana fran 50 km/h och 80 km/h.
Rak bromsning pa torr asfaltbana fran 50 km/h och 80 km/h.
Test av CitySafety och autobroms mot ballongmal pa vat asfalt.
Undanmandvertester.

Test pa handlingbana med vat asfalt.

2.3. Rak bromsning

2.3.1. Genomforande

Bromstesterna pa vat asfalt genomférdes den 5 maj 2011 pa Bravalla flygfalt utanfér Norrkdping.
Testbanan &r rak, plan och utan uppenbar lutning. Asfaltytan bevattnades med jamna mellanrum med
VTI:s testfordon BV12. Testbanan holls rejalt vat genom testerna. Vattenmangden var dock inte
tillracklig for att resultera i vattenplaning, vilket inte heller var var avsikt med testerna. Vadret var
mulet och lufttemperaturen 10-14°C, och vdgbanans temperatur 14-16°C.

Figur 3. VTI:s testbil BV12 anvandes for vatlaggning av testbanan.
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Testfordonet, en Volvo V60 D5, var utrustat med en bromsrobot som applicerade en repeterbar kraft
péa ca 700 N pa bromspedalen vid varje uppmatt inbromsning. Via ett tryckluftssystem appliceras
denna kraft i princip 6gonblickligen fran aktivering. Se Fel! Hittar inte referenskélla.. Enligt kalla
fran Volvo sa ar denna kraft fullt tillracklig for att generera full bromsverkan hos fordonet.

Figur 4 Bromsrobot installerad i testfordonet.

For matning av fordonets hastighet och retardation sa har vi anvant ett Racelogic VVbox-system. Det ar
ett gps-baserat system som mater fordonets position och hastighet vid en frekvens av 100 Hz. Med en
tillkopplad tri-axlig accelerometer kan det aven méata fordonets retardation direkt. Vidare sa tog vi in
signalen fran bromsljusaktivering i matsystemet, vilket mojliggjorde en exakt tidsbestamning av
tillslaget pa bromsen.

Décken testades i foljande ordning: S1, V1, S2, V2, S3, V3, S4, V4, S5, V5.

Innan testerna med varje dack pabdrjades sa utfordes tva efterfoljande fullboromsningar pa torr asfalt
fran 80 km/h for att slita bort den hinna som varje nytt dack ar belagd med. Dessa forbromsningar
syftade ocksa till att varma upp bromsarna. Med gps-systemets hastighetsangivelse som ledning kunde
bilens farthallare stallas in for att ge fordonet den 6nskade hastigheten innan inbromsning. Testbanan
var tillrackligt lang for att farthallarens reglersystem skulle kunna stalla in hastigheten korrekt, vilket
resulterade i valdigt sma skillnader i ingangshastighet mellan olika méatningar. For varje hastighet
utfordes 5 upprepade inbromsningar. Forst utférdes bromsningarna i 80 km/h och sedan de i 50 km/h.
For att minska spridningen av resultaten utfordes alla bromsningar pa samma plats pa testbanan, dar
ett par koner markerade den position dar bromsen skulle aktiveras. Vi forsokte ocksa halla en och
samma hastighet pa fordonet vid aterkorning av testfordonet till startpunkten i syfte att kyla bromsarna
pa samma satt mellan varje méatning.

Bromstesterna pa torr asfalt utfordes pa Bravalla flygfélt den 8 september 2011. Védret var soligt och
temperaturen var mellan 14 och 18 °C. Samma testupplagg anvandes som for bromstesterna pa vat
asfalt, dvs 5 bromstester utfordes forst med ingangshastighet 80 km/h och sedan 5 bromstester med 50
km/h. Déacken testades i foljande ordning: S1, V1, S2, V2, S3, V3, S4, V4, S5, V5.

2.3.2. Resultat

For att vidare eliminera eventuella skillnader i ingangshastighet jamfors en simulerad stoppstracka

som bygger pa den uppmatta medelretardationen enligt foljande,
2

5= Vo
2a,

dar V, ar en ingangsshastighet och @, medelretardationen mellan 80 % till 20 % av ingangshastigheten.
Motivet till att anvanda endast detta hastighetsintervall for att berdkna medelretardationen ar att
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undvika initiala effekter vid bromsanlagget samt att reducera effekter av hur ABS systemet opererar
for laga hastigheter. Forfarandet gor att variansen mellan méatningarna blir mindre och att variationer i
bromsningarna pga bromssystemet minimeras. Detta gor stoppstrackorna nagot mindre representativa
jamfort med fysiskt uppmatta bromsstrackor, men mater skillnader i dacken pa ett mer korrekt satt.

Resultatet fran bromstesterna uttryckt i denna simulerade stoppstracka aterfinns i Figur 5. Vart att
notera i Figur 5 &r den substantiella skillnaden mellan sommar- och vinterdéckens stoppstréckor.
Denna skillnad star ut for de bada initialhastigheterna med ca 2.5 m for 50 km/h och ca 6 m fér 80
km/h mellan sommar och vinterdéck fran samma tillverkare. Den star dven ut jamfort med
standardavvikelsen mellan repetitionerna som ar storleksordning mindre an skillnaden. Datat bakom
figurerna finns presenterad i Bilaga 1.

Bromstest vid initial hastighet 50 km/h Bromstest vid initial hastighet 80 km/h
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Figur 5. Vat asfalt: Simulerad stoppstréacka vid ingangshastighet pa 50 km/h (vanster) och 80 km/h
(hoger). Svarta staplar indikerar uppskattad standardavvikelse mellan de 5 repetitionerna.

Torr asfalt: Bromstest vid initial hastighet 50 km/h Torr asfalt: Bromstest vid initial hastighet 80 km/h
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Figur 6. Torr asfalt: Simulerad stoppstracka vid ingangshastighet pa 50 km/h (véanster) och 80 km/h
(hoger). Svarta staplar indikerar uppskattad standardavvikelse mellan de 5 repetitionerna.

Resultaten fran de beraknade bromsstrackorna sammanfattas i Tabell 2. | genomsnitt blir
bromsstrackorna ca 15 % langre for vinterdacken jamfort med sommardacken pa torr asfalt. P4 vat
asfalt sa ar skillnaden ca 20 % langre. De genomsnittliga retardationsvérdena for de tva dacktyperna
pa de olika underlagen ges i Tabell 3.
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Tabell 2: Genomsnittliga beraknade bromsstrackor for de tva typerna av dack.

Underlag | Ingangshastighet Beraknad Beraknad Langre
(km/h) bromsstracka bromsstracka bromsstracka
sommardack (m) vinterdack (m) vinterdack

Vat asfalt | 50 11,5 13,9 21 %

Vat asfalt | 80 28,4 34,5 21 %

Torr 50 10,2 11,6 14 %

asfalt

Torr 80 26,6 29,9 13%

asfalt

Tabell 3. Genomsnittliga retardationsvarden (m/s?) for de tva typerna av dack.

Sommardack Vinterdack
50 km/h | 80 km/h | 50 km/h | 80 km/h
Vat asfalt 8,4 8,7 6,9 7,2
Torr asfalt 9,5 9,3 8,3 8,3

For olycksanalysberékningarna har vi anvant foljande hastighetsoberoende retardationer for de olika
déacken och underlagen:

Torr asfalt: vinterdack: 8,3 m/s?, sommardack: 9,4 m/s?
Vat asfalt: vinterdack: 7,05 m/s?, sommardack: 8,55 3 m/s?

2.4. Test av aktiva sakerhetssystem mot ballongmal pa vat asfalt

For att fa en uppfattning om hur stor inverkan dackvalet kan ha pa den inbromsning som sker med nya
aktiva sakerhetssystem sa som CitySafety och autobroms, sa ville vi utfora tester med ett system som
finns pa marknaden. Vi anvande en Volvo V60 D5 utrustad med den senaste versionen av VVolvos
autobromssystem (generation 3), samt City Safety. Problemet med att utféra sadana tester pa ett
repetitivt satt ar att konstruera ett mal som fordonets system kéanner av och tolkar som ett annat fordon
vilket ska trigga igang autobromssystemet. For att kunna kora pa malet med hog hastighet utan att
skada vare sig fordon eller forare, och dessutom tillfoga minimal skada pa malet sa anvander man sig
ofta av uppblasbara bilatrapper. Dessa forses med radarreflekterande tejp for att malet ska avge ett
radareko. Aktiva sakerhetssystem som anvander sig av kamerabaserade system utfér avancerad
bildbehandling av malet for att avgora om det &r ett hinder som systemet ska reagera pa.
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Figur 7. VTI:s ballongmal.

Darfor later man ofta ballongmalet ha samma storlek och form som en riktig bil. Ibland malar man
ocksa pa bakljus och nummerskylt. VTI har genomfort ett flertal projekt pa senare tid dér vi testat
olika autobromssystem med ballongmal, och &ven deltagit i utvecklingen av sédana mal (Evalue 2010,
SAFER 2009).

For testerna med CitySafety systemet sa framfordes testbilen med en konstant hastighet mellan 28-30
km/h. Testerna utfordes pa vat asfalt, och for bade vinter- och sommardéck sa grep systemet in och
stannade bilen innan den nadde fram till ballongbilen. Da vaggreppet ar battre pa torr asfalt bedémde
vi det som ointressant att genomfora dessa tester dven pa det underlaget. Slutsatsen blir att for system
som CitySafety, som agerar vid laga hastigheter, sa ger de nya vinterdacken tillrackligt bra grepp for
att systemen ska kunna fungera som det ar tankt.

For pakorning mot malet vid storre hastigheter sa griper autobromssystemet in och kan reducera
kollisionshastigheten. Under planeringen av vara tester fick vi information fran Volvo om att den
senaste generationens kamerasystem var sa pass sofistikerat att det kunde vara svart att trigga systemet
med ett ballongmal. Vara tester pa bana bekréaftade tyvarr att sa var fallet och vi bedomde att det inte
var givande att fullfolja testerna med ballongmalet, utan valde att uppskatta autobromsens inverkan
teoretiskt.

Med information om autobromsfunktionalitetens egenskaper sa som ingreppstider, se Figur 1, kan man
rakna ut en teoretisk hastighetsreduktion som erhalls genom autobromsen ingrepp. Detta gjordes
genom att mata hastighetsskillnaden mellan bromségonblicket och en tid (0.8 sekunder) efter
bromsningen. Vi antar att bromsanslaget med roboten &r sapass hastigt att bromsdynamiken ar den
begransande faktorn med avseende pa retardationsférandring. Vidare sa paverkar inte exaktheten i
ingangshastighet hastighetsreduktionen pa ett direkt sétt. Resultatet finns atergivet i Figur 8.
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Vét asfalt:Hastighetsreduktion vid 50 km/h och auto-bromssystem (0.8s) Vat asfalt: Hastighetsreduktion 80 km/h och auto-bromssystem (0.8s)

25 T 25 1 T
| | | | | |
| | | | | |
| | | |
| | | |
20 20
< 15 g 15
£ £
X =
kil 9]
£ £
= =
2 10 & 10
£ £
5 5
t 0
sl s2 s3 s4 s5 v w2 VB W sl s2 s3 s4 s5 v w2 VB VB
Dack Dack

Figur 8. Vat asfalt: Hastighetsreduktion med 0,8 s full bromsning vid en ingangshastighet pa 50km/h
(vanster) och 80 km/h (hoger), staplarna indikerar standardavvikelseuppskattningen mellan de 5
repetitionerna.

Som synes i Figur 8 sa ar skillnaden mellan de tva ingangshastigheterna inte vésentlig, vilket ar
forvantat da bromseffektiviteten inte forandras mellan dessa hastigheter. En viss okning i spridning
mellan repetitioner kan ses for den hogre hastigheten vilket torde bero pa att spridningen skalar med
de storre amplituderna i hastighet (ej dock retardation). Vart att notera &r dock att spridningarna dven
for den hogre hastigheten inte &r av samma storleksordning som skillnaden mellan de olika dacks-
typerna dar skillnaden ligger pa ca 4.5-5km/h.

Torr asfalt:Hastighetsreduktion vid 50 km/h och auto-bromssystem (0.8s) Torr asfalt: Hastighetsreduktion 80 km/h och auto-bromssystem (0.8s)
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Figur 9. Torr asfalt: Hastighetsreduktion med 0,8 s full bromsning vid en ingangshastighet pa 50km/h
(vanster) och 80 km/h (htger), staplarna indikerar standardavvikelseuppskattningen mellan de 5
repetitionerna.

2.5. Undanmandvertester

Undanmandvertester utfordes pa Bravalla flygfalt 6 maj 2011. Testbanan ar rak, plan och utan
uppenbar lutning. Asfaltytan bevattnades med jamna mellanrum med VTI:s testfordon BV12.
Testbanan holls rejalt vat genom testerna. Vattenmangden var dock inte tillracklig for att resultera i
vattenplaning, vilket inte heller var var avsikt med testerna. Vadret var halvklart och lufttemperaturen
var konstant ca 17 grader Celsius, och vagbanans temperatur mellan 22-23 grader Celsius, vilket val
representerar sommarvaglag.

Vi valde ISO mandvern 3888-2, ocksa kallad Double lane change” i vilken foraren genomfor tva
efterfoljande korfaltsbyten. Detta &r en standardmandver for att testa ett fordons sladdbendgenhet, och
har tydlig verklighetsanknytning da den efterliknar en mandver dar man plotsligt maste undvika ett
objekt i eget korfalt, for att sedan raskt aterga till eget korfalt for att undvika métande fordon. Det ar
en kravande évning for fordonet da den involverar bade understyrning (vid forsta korfaltsbytet) och
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Overstyrning (vid andra korfaltsbytet). Fordonets/dackens prestanda bedéms efter den hogsta
ingangshastighet varmed det gar att kdra genom en konbana utan att sla omkull ndgon kon. Manévern
genomfors endast med styrutslag da foraren kor in i mandvern med konstant hastighet och slapper
gasen precis vid ingangen till mandvern. For att kunna genomfora manévern pa vat asfalt i ca 80-85
km/h med sommardacken sa forlangde vi vissa avstand i konbanan. Konbanan med de aktuella matt
som anvandes visas i Figur 10.

Fyra testforare anvandes och for att snabbare kunna genomfora testet anvandes 4 bilar, beskrivna i
avsnitt 2.2. Bilarna utrustades forst med sommardéck, nr 1-4, och alla forare genomférde testerna med
dessa dack. Fordonens farthallare anvandes for att ge 6nskad ingangshastighet och hastigheten méttes
med GPS-navigator monterad i bilen pd samma sétt som vid bromstesterna. Fordonets anloppsstracka
bedomdes tillrackligt lang for att tillata full reglering med farthallaren och korrekt hastighetsangivelse
fran GPSen. Sedan monterades vinterdack 1-4 pa bilarna och testerna aterupprepades. Slutligen
monterades sommardack 5 och vinterdack 5 pa de tva identiska Volvobilarna for de sista testerna.
Fdrarna anvande samma procedur som i (Hjort och Andersson, 2009) for att bestdmma den maximala
hastigheten.
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Figur 10. Den modifierade variant av 1ISO 3888-2 som anvandes i testerna.

Figur 11: Den uppvattnade banan fér undanmandgvertestet.
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Figur 12: Passage av mittkonerna.

De maximala hastigheterna for de olika forarna visas i Tabell 4 och Tabell 5. Det &r tydligt att
spridningen &r liten mellan de olika forarna. Sammantaget sa ar snitthastigheten for de 5
sommardécken 82,6 £1,3 km/h, medan snitthastigheten for de 5 vinterdacken &r 71,75 £1,1 km/h. Det
skiljer alltsa ca 11 km/h i maximal hastighet for manévern mellan sommar- och vinterdack. Resultaten
kan ocksa formuleras som att sommardécken klarade en undanmanéver med 15 % hogre hastighet
jamfort med vinterdacken.

Tabell 4. De maximala hastigheterna (km/h)i undanmandvertestet med sommardéacken.

S1 S2 S3 | S4 S5
Forare 1 | 83 84 85 86 84
Forare 2 | 85 82 85 86 78
Férare 3 | 83 80 82 83 79
Forare 4 | 80 85 82 84 76
Medel 82.75 | 82.75 | 83.5 | 84.75 | 79.25

Tabell 5. De maximala hastigheterna (km/h) i undanmandvertestet med vinterdécken.

V1 V2 V3 V4 V5

Forare 1 74 73 73 75 72
Forare 2 74 71 72 75 74

Forare 3 71 69 71 69 66
Forare 4 72 72 71 69 72
Medel 72.75 | 71.25 | 71.75 | 72.00 | 71.00
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Figur 13. Resultat undanmandvertesterna.

2.6. Handlingtester

Vi utforde ocksa tester pa Gislaved vathandlingbana 24 maj 2011, med tre VTI-medarbetare.
Handlingtester ar traditionellt ett viktigt utvarderingsverktyg for dacktillverkarna, och anvéands framst
for subjektiva bedémningar av hur fordonet uppfor sig vid korning pa gransen till sladd. Jamforelse av
varvtider mellan sommar- och vinterdack 6verensstamde val med resultaten fran undanmandvern.
Sommardacken var 10-17 % snabbare jamfort med vinterdacken, beroende pa déck. Trots individuella
skillnader i korskicklighet sa var de relativa skillnaderna mellan de olika dacken forvanansvart lika for
de olika forarna. Da vi inte tagit hjalp av professionella testforare, utan sjalva utfort testerna, ansag vi
dock inte att de subjektiva omddmena eller varvtiderna hade samma tyngd som de andra testresultaten.
Vi har darfor valt att presentera dessa resultat mer ingéende i bilaga 2 istéllet for i huvudrapporten.

Figur 14. Vathandlingbanan i Gislaved.
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3. Trafiksakerhetseffekter: kollisionshastighet och krockvald

De utforda testerna visade bl.a. att det ar en vasentlig skillnad i bromsprestanda mellan sommar- och
vinterdacken. En sjalvklar fraga ar vilken paverkan denna skillnad har pa trafiksakerheten. Vi forsoker
i detta kapitel uppskatta skillnaden i trafiksdkerhet genom att anvanda modeller for skaderisk vid tre
olika typer av olyckor dar bromsprestanda anses vara relevant. Dessa olyckstyper ar bakifran-kollision
och frontalkollision med annat fordon, samt fotgangarkollision.

Trafiksakerhet kan matas pa flera satt. Fran olycksstatistik kan antal olyckor och antal skadade sorteras
i hur allvarliga skadeutfallen var. Vanligt ar att man anvénder tre kategorier: lindrigt skadade, svart
skadade och dodade. Det finns ocksa mer detaljerade skalor sésom AIS, MAIS och ISS. AIS
(Abbreviated Injury Scale) ar ett anatomibaserat klassificeringssystem skapat for att beskriva och
klassificera hur pass allvarliga specifika individuella skador hos en person &r. Skalan &r dock endast ett
matt pa individuella skador, uppdelad i 10 olika kroppsregioner, dér varje skada far ett AlS-varde fran
1 (mindre skada) till 6 (maxskada, mojligen dodlig). For att beddma den sammantagna skadegraden
anvands darfor oftare en annan skala, MAIS (Maximum Abbreviated Injury Scale), vilken rapporterar
det maximala AlS-vérdet for alla skador sammantaget. Individuella AlS-vérden ska tolkas enligt
Tabell 6. Skalan ar dock inte linjar i forhallande till skadans allvarlighetsgrad varfor alternativa skalor
som ISS (Injury Severity Score) och NISS (the New Injury Severity Score) utvecklats, se Stevenson
mfl. (2001).

Tabell 6. Tolkning av AlS-varden

AIS Allvarlighet (pa engelska)
Minor

Moderate

Serious

Severe

Critical

D 01 A W N P

Maximum/deadly

For att uppskatta trafiksakerhetspaverkan for en viss olyckstyp som funktion av en enskild parameter,
exempelvis pakorningshastighet, kan man anvéanda en sa kallad dose-respons modell. Metoden ar
beskriven i Kullgren (2008), och illustreras av Figur 15. Givet en parameter, i detta fall krockvald
(definierat som hastighetsforandringen under kollisionen), sa kan totala antalet skadade for en viss
skadeklass beraknas. For analysen kravs foljande data:

1. Skaderisken for en viss skadeklassning som funktion av krockvaldet. Det vill saga,
sannolikheten att drabbas av en skada enligt en viss klassning givet ett specificerat krockvald.
Skaderiskkurvor tas fram for olika olyckstyper och skadeklasser ifran trafikolycksdatabaser.
En forutsattning ar att krockvaldet for varje olycka &r kand, liksom skadeutfallet. Riskkurvor
maste revideras med tiden da standigt forbattrade passiva skydd i fordonen leder till en
minskning av skaderiskerna vid ett givet krockvald. De kurvor som anvénds ar ofta baserade
pa utlandska databaser (exempelvis Tyskland och USA), och man gor antagandet att de &r
representativa aven for de olyckor som intréffar i Sverige.

2. Antalet kollisioner som intraffar som funktion av krockvaldet. Nationell statistik finns genom
de krockvaldsmatare som Folksam utrustat manga fordon med.
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Figur 15. Skaderisk (1), antal kollisioner (2) och antal skadade (3) som funktion av krockvald.(Pilarna
indikerar en 6nskad forandring). (Kullgren 1998, dversatt till svenska och omnumrerad).

Antal skadade vid olika krockvald raknas sedan fram genom att skapa produkten av de bada kurvorna.
Integralen av denna kurva ger sedan det totala antalet skadade for den specifika olyckstypen och
skadeklassen.

For att forutsaga skillnaden i skadeutfall mellan anvandning av sommar- respektive vinterdéack for en
viss olyckstyp sa maste krockvaldet relaterat till anvandningen av dacktyp uppskattas. Detta gors
genom att for varje olyckstyp stalla upp ett antal hypotetiska inbromsningsscenarion och uppskatta
kollisionshastigheten vid anvandande av nya sommar- respektive vinterdéck, baserat pa vara
testresultat. FOr varje olyckstyp kan vi sedan i det generella fallet koppla en given kollisionshastighet
till ett specifikt krockvald. Problemet med denna metod &r dock att vi saknar information om antalet
kollisioner som intraffar vid olika krockvald for dessa hypotetiska inbromsningsscenarior. Darfor kan
vi inte uppskatta eventuella trafiksékerhetsskillnader mellan sommar- och vinterdéck i antal skadade
personer. Istallet far vi noja oss att jamfora skillnader i skaderisker vid de olika
inbromsningsscenarierna.

Krockvaldets storlek i forhallande till kollisionshastigheten varierar med kollisionsforlopp. Det som
paverkar hur stort krockvaldet blir vid en given kollisionshastighet d&r om bilen bromsas ned till
stillastdende efter krocken eller inte, samt viktforh&llandet mellan tva bilar som krockar med varandra.
Vi gor foljande generella antaganden om de tre olyckstyperna:

Pakorning bakifran i stillasittande fordon

| en pakorning bakifran i ett stillastaende fordon kan krockvaldet (hastighetséandringen) antas motsvara
halften av kollisionshastigheten. Det autobromssystem som testats detekterar andra fordon som
befinner sig i samma férdriktning. | rapporten redovisas i vilken utstrackning autobromssystemets
formaga kan sanka hastigheten infor en kollision mot en stillastaende ballongbil beroende pa dacktyp
(Figur 8-9). Denna skillnad i hastighetsminskning kan uttryckas i skaderiskforandring genom att
anvanda en Dose-respons modell baserad pa uppmatt krockvald och personskada. Eftersom den
vanligaste skadan i bakandeskollisioner ar whiplashskada sa ar den skadan beskriven i Tabell 7. Den
angivna skaderisken for nackskada med symtom i 6ver 1 manad visas med och utan inbromsning
innan krock.

Frontalkollision

I en frontalkollision mellan tva lika tunga bilar i samma hastighet blir krockvaldet (hastighets-
andringen) samma for bada bilarna om hastigheten bromsas ned till noll i kollisionen. Detta intraffar
om &verlappet mellan de tva fordonen ar 100 %. Hastighetsandringen blir da i princip identisk med
kollisionshastigheten. Autobroms i dessa olyckstyper skulle kunna ge stora effekter pa risken for
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svarare skador. Autobromssystem som detekterar motriktad trafik for att forhindra méteskollisioner
finns inte i produktion i dagslaget men kommer sannolikt inom ett antal &. Om man antar att de
involverade bilarna i en méteskollision har autobroms kommer hastighetssdnkningen att ledat till en
minskning av krockvaldet som fordelas lika mellan bilarna. Krockvaldet i frontala méteskollisioner ar
i genomsnitt drygt dubbelt sa stort som i bakéndeskollisioner (Ydenius 2010). Vi har fokuserat pa
MAIS2+ olyckor istallet for den allvarligare MAIS3+ da riskkurvorna for den forra bygger pa ett
storre antal observationer och kan forutsattas vara tillforlitligare.

Pakorning av fotgangare

Skaderisken vid fotgangarkollisioner brukar normalt anges som funktion av pakorningshastigheten. Vi
har fokuserat pa MAIS3+ olyckor.

3.1. Skaderisk beroende pa krockvald och dacktyp

For att utvardera betydelsen av olika typer av déck for risken av personskada, relateras de olika
dackens bromsstracka fran den héar studien till de med kortast bromsstracka, namligen sommardack vid
torrt underlag. Skaderisken utvarderas utifran tre olika handelseférlopp: pakorning bakifran, frontal-
kollision och fotgangarkollision i olika pakdrningshastigheter. Bilens hastighet innan inbromsningen
paborjas varieras, och traffhastigheten i kollisionségonblicket antas for det basta vaggreppet (sommar-
dack pa torrt underlag) vara: 0, 25, 50 och 70 km/tim vid torrt underlag. Utifran de uppmétta
retardationerna vid testerna kan vi berdkna motsvarande traffhastigheter for de andra kombinationerna
av dack och underlag.

Genom att kombinera tréffhastigheten i kollisionen for de olika typerna av dack med skaderisken for
olika hastigheter erhalls ett matt pa bromsstrackans betydelse for skaderisken for de givna krock-
situationerna (tabell 6, 7 och 8). Figur 16-18 visar risken for personskada vid en viss hastighetsandring
i kollisionsdgonblicket baserat pa verkliga kollisioner (Kullgren & Stigson 2010, Ydenius 2010, Rosen
m fl 2009). Figur 18 visar risken for personskada for fotgangare som blivit pakérda av fordon (Rosen
m fl 2009) vid en viss pakorningshastighet.

—— MAIS2+ (n=65)
o8 ----- MAIS3+ (n=17) )
)
% 0,6 "'
= 'l
S S
'§‘0147 ’
0,2
0 ——=Tdem===" 1 1 |
0 20 40 60 80 100

Change of velocity (km/h) n=578

Figur 16. Risk for MAIS2+ skada i frontalkollision (Ydenius 2010). Krockvaldet pa x-axeln ar
hastighetsandring och inte pakérningshastighet.
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Figur 17. Risk for whiplashskada vid pakoérning bakifran (Kullgren & Stigson 2011).
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Figur 18. Risk for svar skada, MAIS3+ vid pakorning av oskyddad trafikant (Rosén 2009).

3.2. Resultat skaderisk och dacktyp

Pakorning bakifran

Flertalet pakorningar bakifran sker i pakérningshastigheter under 35 km/tim (Krafft et al 2002). Vid
dessa hastigheter ar skaderisken for bestaende symptom fran whiplashskada relativt l1ag (5-15%) och
darfor skiljer sig inte skaderisken sarskilt mycket mellan de olika décken eller underlagen i absoluta tal
(Tabell 8). Daremot kan den relativa riskskillnaden vara stor — upp till mer &n dubbelt sa hog
olycksrisk for vinterdack jamfort med sommardack pa torrt underlag. Storst absoluta skillnader ser vi
vid hoga hastigheter, dar bilen hinner bromsa en langre stracka exempelvis fran 110 till 50 km/tim.
Dar skiljer sig skaderisken mellan sommar- och vinterdéck pa torrt underlag, fran ca 45 % till ca 70 %
skaderisk (whiplashsymptom > 6 man). Generellt minskar riskskillnaden mellan vinterdéack och
sommardack ju kortare bromsstrackan ar.

De kollisionshastigheter som anvants i tabellen &r berédknade enligt:
1. Situationen definieras for torrt underlag med sommardéck genom att starthastighet for
inbromsningen och traffhastighet definieras.

2. Det initiala avstandet mellan bilarna, dvs bromsstrackan s for forloppet, berdknas med formeln
2 2
_ Vstart ~ Violiision
3,6%-2a
dar start- och kollisionshastighet ar angivna i km/h, och retardationen a i m/s2. For
sommardack pa torr asfalt har retardationen 9,4 m/s? anvants.

3. Kaollisionshastigheten for andra underlag och déck beréknas enligt
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2 2
Vkollision = \/Vstart - 3,6 -2a-s ,

dar olika vérden pa retardationen a anvants efter underlag och dacktyp. Baserat pa resultaten fran
bromstesterna, presenterade i Tabell 3 s& har féljande retardationsvarden anvants:

Tabell 7: Anvénda retardationsvarden for berékningar av olycksrisk.

Déacktyp och underlag Retardation a (m/s?)
Sommardack pa torr asfalt 9,4

Sommardack pa vat asfalt 8,55

Vinterdack pa torr asfalt 8,3

Vinterdack pa vat asfalt 7,05

Tabell 8. Beraknad whiplash skaderisk (symtom=>6 man) vid pakorning bakifran i ett stillasittande
fordon for sommar- respektive vinterdack vid olika pakérningshastigheter beroende pa déckens
bromsstracka pa torrt och vatt underlag.

Torrt underlag Torrt underlag Vatt underlag Vatt underlag

Sommardack vinterdack sommardéack vinterdéck
Start- Inbroms- | Tréff- Skade- | Traff- Skade- | Traff- Skade- | Traff- Skade-
hastighet ningstid hastighet risk hastighet risk hastighet risk hastighet risk

(s) km/tim km/tim km/tim km/tim
50 1,46 0 0 17 0.0 15 0.0 25 <0.1
80 2,34 0 0 27 <0.1 24 <0.1 40 0.2
50 0,73 25 <0.1 29 0.1 28 0.1 33 0.15
80 1,61 25 <0.1 36 0.2 34 0.15 46 0.3
80 0,88 50 0.45 54 0.6 53 0.5 59 0.7
110 1,75 50 0.45 60 0.7 58 0.6 70 0.9
110 1,17 70 0.85 76 0.9 74 0.9 82 0.9

Angaende de olika scenarierna i tabellen: om inbromsningstiden ar 0,8 s eller mindre sa kan man rakna
med att VVolvos autobromssystem av idag kan generera den hypotetiska inbromsningen. En del andra
bilméarken reagerar annu tidigare och kan darfor klara langre inbromsningstider an sa (se Figur 1). For
scenarier med riktigt langa inbromsningstider ar det dock mer realistiskt att anta att foraren sjalv
bromsar for att scenariot ska vara mojligt. Det bor da papekas att studier har visat att genomsnitts-
foraren normalt trycker alldeles for latt pa bromsen aven i en paniksituation, och darfor inte utnyttjar
dackens fulla potential, se exempelvis Greibe (2007). | vissa bilar finns det darfor aktiva sékerhets-
system, sa kallad brake assist, som hjalper foraren att uppna maximal bromsverkan vid panikbroms. |
avsaknad av sadana system &r det daremot troligt att siffrorna i tabellen 6verdriver riskskillnaderna
mellan déckstyperna vid manuell inbromsning.
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Frontalkollision

Tabell 9 visar att vid frontalkollisioner for de givna hastigheterna ar det framst pa vatt underlag som
skillnaden i pakorningshastighet mellan sommardack och vinterdack ger en viss riskokning for
personskador. Olika hypotetiska scenarier ger olika riskskillnader mellan sommar- och vinterdack. Ett
exempel &r inbromsning fran 50 km/h ,dar foraren reagerar tillrackligt tidigt for att hinna bromsa ner
till 25 km/h ifall vaglaget vore torrt (vilket tar ca 0,7 s). For en motsvarande inbromsning pa vatt
vaglag okar olycksrisken fran 0,17 till 0,23, dvs en relativ 6kning med 30 %, vid anvandning av
vinterdack istallet for sommardack. Aven inbromsning fran 80-50 km/h visar pa stora riskskillnader
mellan déacktyperna, medan skillnaderna ar mindre for andra scenarier.

Det bor papekas att ansatserna som géller for dessa scenarier ar att bada bilarna ar av samma storlek
och har ungefér samma hastighet vid kollisionségonblicket, samt att det &r en frontalkollision med
100 % 6verlapp mellan bilarna. Bada bilarna antas bromsa pa samma sétt, varfor samma traff-
hastigheter som for pakérning bakifran kan anvandas.

Tabell 9. Berégknad skaderisk (MAIS2+) vid frontalkollision for sommar- respektive vinterdack vid
olika pakorningshastigheter beroende pa dackens bromsstréacka pa torrt och vatt underlag.

Torrt underlag

Torrt underlag

Vatt underlag

Vatt underlag

sommardéack vinterdéck sommardack vinterdéack
Start- Inbroms- | Tréaff- Skade- | Traff- Skade- | Traff- Skade- | Traff- Skade-
Hastighet ningstid Hastighe( risk hastighet risk hastighet risk Hastighet risk
(km/h) (s) km/h) (km/h) (km/h) (km/h)
50 1,46 0 0 17 0.09 15 0.08 25 0.16
80 2,34 0 0 27 0.16 24 0.15 40 0.33
50 0,73 25 0.16 29 0.17 28 0.17 33 0.23
80 1,61 25 0.16 36 0.24 34 0.23 46 0.50
80 0,88 50 0.60 54 0.66 53 0.63 59 0.80
110 1,75 50 0.60 60 0.80 58 0.80 70 0.95
110 1,17 70 0.95 76 0.98 74 0.98 82 01.00

Pakorning av fotgangare

Vid fordonsolyckor med oskyddade trafikanter &r skillnaderna aven stora vid lagre hastigheter (Tabell
10). Enligt relativt nya rén (Rosén 2009) sa ar den absoluta risken for en allvarlig skada (MAIS 3+)
lag for pakorningshastigheter lagre an 40 km/h, se Figur 18. Dock sa kan de relativa skillnaderna i
skaderisk vara stora mellan dacktyperna aven vid lagre hastighet. Exempelvis en inbromsning fran 50
till 25 km/h pa torrt vaglag (vilket en autobroms med fotgangardetektion ar kapabel till), skulle pa vatt
vaglag innebéra en skaderiskokningfran 0,08 till 0,12, dvs en relativ 6kning med 50 %.

| absoluta tal sa ar skaderiskdkningen storre vid hogre pakorningshastigheter. Nar bra sommardack pa
torrt vaglag har bromsat ned bilen fran 80 km/tim till 25 km/tim s& har motsvarande dack pa vatt
vaglag en traffhastighet av 34 km/tim och en skaderisk pa ca 0,15. For vinterdack pa vatt underlag ar
motsvarande tréffhastighet 46 km/ tim och skaderisken ca 0,28, dvs néstan en férdubbling av risken.
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Tabell 10. Beraknad skaderisk (MAIS3+) for fotgangare pakorda av fordon med sommar- respektive
vinterdack vid olika pakorningshastigheter beroende pa dackens bromsstrécka pa torrt och vatt

underlag.
Torrt underlag Torrt underlag Vatt underlag Vatt underlag
sommardéack vinterdéack sommardack vinterdéack
Start- Inbroms- | Tréff- Skade- | Traff- Skade- | Tréaff- Skade- | Tréaff- Skade-
Hastighet ningstid hastighet risk hastighet risk hastighet risk hastighet risk
(km/h) (s) (km/h) (km/h) (km/h) (km/h)
50 1,46 0 0 17 0.0 15 0.0 25 0.07
80 2,34 0 0 27 0.08 24 0.07 40 0.19
50 0,73 25 0.07 29 0.10 28 0.08 33 0.12
80 1,61 25 0.07 36 0.15 34 0.15 46 0.28
80 0,88 50 0.33 54 0.42 53 0.40 59 0.52
110 1,75 50 0.33 60 0.53 58 0.50 70 0.72
110 1,17 70 0.71 76 0.80 74 0.78 82 0.87

Sammantaget sa har vi sett 6kningar av skaderisken vid anvandning av de nordiska vinterdacken
istallet for sommardack for alla tre olyckstyperna. Vid laga kollisionshastigheter &r den absoluta
riskdkningen liten, medan den relativa 6kningen kan vara stor. Vid hogre kollisionshastigheter &r
skillnaden i absolut risk storre. Vilken kollisionshastighet, hdg eller 1ag, som innebér storst skillnad
mellan dacktyperna i totalt antal skadade personer beror pa hur antalet kollisioner fordelar sig dver
kollisionshastigheterna, och dven pa hur vanligt forekommande vara hypotetiska fall &r. Detta ar dock
okant, och det gar darfor inte att gora nagra forutsagelser av den totala trafiksakerhetseffekten av att
anvénda vinterddck istéllet for sommardéck sommartid.
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4. Djupstudieanalys av dodsolyckor med personbilar under sommaren

4.1. Syfte

Syftet med denna studie var att:

e Undersoka vilka typer av dack som ar inblandade i dodsolyckor med personbilar under
sommarperioden i Sverige

e Analysera den olycksreducerande effekten av anvandning av sommardack under denna
period, jamfort med odubbade vinterdéack

e Diskutera den majliga paverkan av en kortare bromsstracka i dodsolyckor med odubbade
vinterdack

4.2. Metod

Trafikverkets djupstudier av dodsolyckor med personbilar undersoktes. Uppgifter om vilka typer av
dack (sommar, odubbade eller dubbade vinterdéck) som var inblandade i dessa olyckor har samlats in
och analyserats.

Den statistiska analysen understkte samma material. Djupstudier av dodsolyckor analyserades for att
avgora om friktionsforlust (definierad som Loss-of-Control) hade varit en avgdrande faktor i olyckan.
Om fler an ett fordon var inblandade i olyckan (t.ex. en frontal kollision mellan personbilen och en
tung lastbil) beddmdes vilket fordon som inledde handelsekedjan och om Loss-of-Control (LOC) hade
bidragit eller inte.

Nagra dodsolyckor kunde klassificeras som icke-LOC enkelt (t.ex. om bilen blev pakord av ett tag i en
plankorsning pa grund av forarens ouppmarksamhet), medan andra olyckor behévde djupare analys.
LOC olyckor identifierades med hjélp av ett antal parametrar som brukar forekomma i denna typ av
olyckor.

Dessa parametrar var i forsta hand bilens korriktning, sladd- eller bromsspar, kraftriktning, rattvinkeln
i kollisions6gonblicket. LOC olyckor klassificerades dven som under- eller dverstyrning.

Analysen for att berdkna den olycksreducerande effekten av sommardack under sommarperioden
baserades pa inducerad exponering. Eftersom den verkliga exponeringen for olika typer av dack under
sommarperioden &r i princip okénd bedémdes denna approach lamplig (Evans, 1998 och Lie et al.,
2006). Effekten av sommardack beraknas vara noll om R i nedanstaende ekvation &r lika med 1.

LOC SOMMAR . LOC DUBBFRIA (EkV.l)

R=— t—
ej-LOC sommar € LOC DUBBFRIA

LOC somwas= antal LOC olyckor med personbilar utrustade med sommardéck

&) - LOC sommnn= antal 6vriga olyckor (t.ex. avdrift) med personbilar utrustade med sommardack

LOC buserria= antal LOC olyckor med personbilar utrustade med odubbade vinterdack

8- LOC ousermi= gntal Ovriga olyckor (t.ex. avdrift) med personbilar utrustade med odubbade vinterdack

Effektiviteten kan da berdknas genom:

E =100x (1-R)% (Ekv.2)
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Standardavvikelsen for effektiviteten beréknas enligt Eq.3. Denna metod ger symmetriska
konfidensintervall men effektiviteten &r inte dverskattad.

4
sd =R x {Zi Ekv. 3)
i1 N

Dér n ar antalet olyckor av varje typ; 95 % konfidensintervallet ges i Ekv 4.
AE =100 x R xSd x1,96 (Ekv. 4)

En viktig faktor i denna metod &r att sakerstélla att den enda olikheten mellan de analyserade
grupperna (olyckor med sommar- och odubbade vinterdéck) &r just typen av dack. Med tanke pa att
metoden uppskattar skillnader i olycksrisken, kan faktorer som péaverkar skaderisken sasom fordons
krocksakerhet, baltade passagerare, kollisionshastigheten etc paverka slutresultatet. De tva grupperna
maste ocksa vara representativa. Det ar dock maéjligt att kontrollera for dessa faktorer genom att
jamfora faktorer som kan paverka skaderisken inom de analyserade grupperna med nationell statistik
(Lie et al, 2006). Dessa kontroller visas i avsnitt 4.3, Material.

Slutligen genomférdes en kvalitativ analys av dodsolyckor med odubbade vinterdack. En beddmning
av den mojliga paverkan av en kortare bromsstracka gjordes utifran olycksforloppet. Till exempel, om
den olycksdrabbade bilen var pakord i sidan av en tung lasthil i en korsningsolycka bedomdes en
kortare bromsstracka inte vara relevant for att undvika denna olycka.

4.3. Material

Trafikverkets djupstudier av dodsolyckor har anvénts. Trafikverkets olycksutredare brukar understka
de fordon inblandade i dodsolyckor samt olycksplatsen. Ytterligare information om personskador
kommer fran rattsmedicinska undersokningar, forhor och vittnesuppgifter fran polisen och rapporter
fran raddningstjansten. Dessa djupstudier utgor darfor ett detaljerat material som lampar sig vl for
analys.

Endast olyckor med atminstone en omkommen personbilist under sommarperioderna (maj-augusti)
2008-2009 har analyserats. Alla tillgangliga djupstudier (n=105) har anvénts for den forsta delen av
analysen, dvs fordelningen mellan olika typer av déack.

For den statistiska analysen med inducerad exponering har foljande kriterier anvénts:

e Personbilen var den aktiva parten i olyckan.

e Personbilen var utrustad med sommardack eller godkanda odubbade vinterdack.

e Personbilen var inte utrustad med en mix av olika typer av dack (t.ex. 2 sommardéck och 2
vinterdack).

e Monsterdjup var atminstone 1,6 mm pa samtliga dack.

Materialet innehdll dven 12 dédsolyckor med personbilar utrustade med antisladdsystem (ESC). Dessa
olyckor inkluderades inte i den statistiska analysen eftersom samtliga personbilar var utrustade med
sommardack, vilket gor att jamforelsen mellan sommar- och odubbade vinterdéck inte var mgjlig.

Den statistiska analysen anvénde 77 dédsolyckor, 68 med sommardéck (88 %) och 9 med odubbade
vinterdack (12 %). Samma material anvandes for att diskutera paverkan av en kortare bromsstracka.

4.4. Materialets representativitet

Tabell 10 till 13 nedan visar en jdmforelse mellan studiens material och alla dédsolyckor med
personbilar under sommarperioderna (maj-augusti) 2005-2009, enligt officiell statistik. Inga stora
skillnader upptécktes och darfor bedémdes studiens material representativt for dodsolyckor med
personbilar under sommaren i Sverige.
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Tabell 11. Olyckstyp i studiens material, jamfért med dodsolyckor med personbilar 2005-2009 enligt

officiell statistik.

Olyckstyp Méte | Korsning | Singel | Upphinnande | Vilt | Ovrigt
Studiens material (n=77) 32% 10 % 49 % 0% 6 % 1%
af::geél)stanstlk 2005-2009 31 % 12 % 48 % 3% 3% | 3%

Tabell 12. Vaglag i studiens material, jamfort med dodsolyckor med personbilar 2005-2009 enligt

officiell statistik.

Vaglag i dédsolyckor Torrt | Vatt | Okant
Studiens material (n=77) 77%|19%| 4%
Officiell statistik 2005-2009 (n=469) | 78 % |18 % | 4 %

Tabell 13. Hastighetsgrans i studiens material, jamfort med dédsolyckor med personbilar 2005-2009

enligt officiell statistik.

. 3} 70 90 .
Hastighetsgrans 30-50 km/h km/h km/h 110 km/h | oként
Studiens material (n=77) 8% 45 % 42 % 5% 0%
Officiell statistik 2005-2009 8% 32 % 42 % 8% 11 %
(n=469)

Tabell 14. Forarens alder i studiens material, jamfort med dodsolyckor med personbilar 2005-2009

enligt officiell statistik.

Alder forare <18 | 18-24 | 25-34 | 35-44 | 45-54 | 55-64 | 65-74 | >75
Studiens material (n=77) 5% | 26% | 13% | 10% | 17% | 8% | 13% | 8%
8?':5')“3“3““ 2005-2009 | o0 | 2006 | 159 | 12% | 12% | 13% | 9% | 10%

4.5.

odubbade vinterdack

Figurer 19-22 samt tabeller 14-16 nedan visar en jamforelse mellan skaderisken i dédsolyckor med

sommar- och odubbade vinterdack.

Jamforelse mellan ddédsolyckor med sommar- respektive

Figur 19 nedan visar fordelningen av personbilarnas arsmodell kontra typ av dack. Medelarsmodellen i
dodsolyckor med sommardéck var 1996 medan medelarsmodellen for odubbade vinterdack var 1991.
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Figur 19. Personbilens arsmodell i dodsolyckor med sommardéck (n=68) och odubbade vinterdack
(n=9).

Figur 20 visar béltesanvandning och 6verlevhadsmojlighet i dédsolyckor med sommar- och odubbade
vinterdack. Andelen obéltade omkomna som skulle ha éverlevt om balte anvénts var jamforbara.

70% -

60%
60% -
50% - 44%
40% -
30% - 22% sommardack
16%
20% 15% ° 11% m odubbade vinterdcak
el N
O% T T
bélte anvant ej balte, ej ej balte,
overlevt med  Overlevt med
balte balte

Figur 20 Béltesanvandning och dverlevnadsmojlighet utan bélte i dédsolyckor med sommardack
(n=68) och odubbade vinterdack (n=9).

Figur 21 visar de omkomna personbilisternas alder i olyckor med sommar- och odubbade vinterdack.
Medelalder i dodsolyckor med sommardéck var 38 ar medan medelaldern vid odubbade vinterdack var
63 ar.

60% - 56%
50% - 46%44%
40% - 37%
30% - sommardack
20% 18%  odubbade vinterdcak

6 -
10% -

0%
O% T T
16-24 25-54 65+

Figur 21. Alder av de omkomna i olyckor med sommardéck (n=68) och odubbade vinterdack (n=9).
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Figur 22 visar fordelningen pa hastighetsgrans for dodsolyckor med sommar- och odubbade
vinterdéck. De flesta dodsolyckorna (mer &n 85 %) skedde pé 70- eller 90-vagar, oavsett typ av dack

70% - 67%

60% -
50% - 439 44%
40% -

30% - 22%

20% -
. 11%
10% | * 6%
.
0% T T

30/50 km/h 70 km/h 90 km/h 110 km/h

sommardack

B odubbade vinterdack

Figur 22. Hastighetsgréns i dodsolyckor med sommardack (n=68) och odubbade vinterdack (n=9).

Tabell 15 visar fordelningen av hastigheten i dddsolyckor med sommar-respektive odubbade
vinterdack, enligt bedémning av Trafikverkets olycksutredare. Ingen dédsolycka med odubbade
vinterdack i detta material har skett vid en hastighet som bedémts vara mycket éver gallande
hastighetsgrans (>30 km/h dver hastighetsgransen).

Tabell 15. Beddmd hastighet i dodsolyckor med sommardéck (n=68) och odubbade vinterdéack (n=9).

Beddmd hastighet Sommardéack | Odubbade vinterdack
Inom hastighetsgrans 47 % 56 %

10-30 km/h 6ver hastighetsgréns 21 % 44 %

> 30 km/h 6ver hastighetsgrans 24 % 0%

Oként 9 % 0%

Summa 100 % 100 %

Tabell 15 och 16 nedan visar fordelningen av kraftriktning och primért kollisionsobjekt i dédsolyckor
med sommar- respektive odubbade vinterdéack. Véltning skedde i 21 % av dédsolyckorna med

sommardack.

Tabell 16. Kraftriktning i dédsolyckor med sommardéck (n=68) och odubbade vinterdéack (n=9).

Kraftriktning | Sommardéack | Odubbade vinterdack
Front 54 % 78 %

Hdoger sida 10 % 0%

Vanster sida 9% 22 %

Bak 4% 0%
Valtning 21 % 0%

Okant 1% 0%

Summa 100 % 100 %
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Tabell 17. Primart kollisionsobjekt i dédsolyckor med sommardéck (n=68) och odubbade vinterdack
(n=9).

Primart kollisionsobjekt Sommardéck | Odubbade vinterdack
Pb eller lIb 22 % 22 %

Tungt fordon 19 % 33 %

Fasta objekt (berg, dike, hus, sten, vagbank) 10 % 0%

Tréad 21 % 33 %
Deformerbara objekt (back, stolpe, trafikdelare) 6 % 0%

Vilt 4% 11 %
Valtning 18 % 0%

4.6. Resultat

Figur 23 visar vilka typer av dack som var inblandade i dédsolyckor med personbilar under
sommarperioderna (maj-augusti) 2008-2009 (n=105). | ett fall hade bilen dubbdéck och i ytterligare 6
fall var bilen utrustad med olika typer av déck, dvs en mix av sommar- och odubbade vinterdack. | 10
fall hade bilen odubbade vinterdack runt om och i resten av dédsolyckorna (88st) hade bilen vanliga

sommardack.

Tabell 18. Antal bilar med olika déacktyper inblandade i dédsolyckor under sommarperioderna (maj-
augusti) 2008-2009 (n=105).

Dubbade vinterdéack 1
1,0%

Mix odubbade/sommar | 6

Odubbade vinterdack |10

B Dubbade vinterdack

Sommardéck 88 ® Mix odubbade/sommar

Summa 105 ® Dubbfria vinterdéck

Sommardack

83,8%

Figur 23. Typ av dack i dodsolyckor med personbilar under sommarperioderna (maj-augusti) 2008-
2009 (n=105).

Den statistiska analysen undersokte endast dédsolyckor med sommar- och odubbade vinterd&ck, totalt
77 dodsolyckor. LOC olyckor stod for ca 23 % av materialet. Andelen LOC varierade mellan 20 %
och 25 % beroende pa viglag. Overstyrning forekom i alla dodliga LOC olyckor pa torrt véglag
medan pa vatt underlag skedde éverstyrning i ett fall av 3.
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Tabell 19. Andel LOC och 6verstyrning kontra vaglag.

n LOC Om LOC, andel dverstyrning
Torrt 59 25% 100 %
Vatt 15 20 % 33%
Okantvaglag| 3 0% -
Summa 77 23 % 89 %

Tabell 20 visar grunden for effektberakningen av sommardack jamfoért med odubbade vinterdack, se
Ekv 1. Endast en dddlig LOC olycka (understyrning) skedde med odubbade vinterdack.

Tabell 20. Antal 6ver- och understyrning samt ej-LOC dddsolyckor kontra typ av dack.

Sommardack O.dUbb?de Summa
vinterdéck
Overstyrning 16 0 16
Understyrning 1 1 2
ej-LOC 51 8 59
Summa 68 9 77

Ytterligare kontroller gjordes inom grupperna for att bekréfta att den enda uppenbara skillnaden i
olycksrisk var typen av déack. Detta gjordes genom att analysera variationen av kvoten (LOC/ej-LOC,
se Ek 1) kontra ett antal faktorer sasom forarens alder och kon, alkohol- eller drogpaverkan,
hastighetsgrans, beddmd hastighet, drivning (bak-, fram- eller fyrhjulsdrift) och placeringen av samsta
dacken. Inga betydelsefulla avvikelser fran de dvergripande resultaten hittades forutom for bedomd
hastighet. Figur 24 nedan visar kvoterna for sommar- och odubbade vinterddck kontra bedémd
hastighet. Kvoten LOC/ej-LOC i dddsolyckor med sommardack dar hastigheten hade bedémts mycket
over gallande hastighetsgrans (>30 km/h Gver hastighetsgransen) var mer an 30 ganger storre an
kvoten for alla dddsolyckor med odubbade vinterdack.

5 -
4 .
3 .
LoC
2 .
ej-LoC
1 .
0 : . : .
inom hastighetsgrans 10-30 km/h 6ver > 30 km/h dver
hastighetsgrans hastighetsgrans

sommardack B odubbade vinterdack

Figur 24. Kvoter (LOC/ej-LOC) for sommardéck och odubbade vinterdéack kontra beddmd hastighet.

VTI rapport 849 35



Dérfor gjordes ytterligare effektberédkningar for doédsolyckor dér hastighet mycket éver hastighetsgrans
exkluderades. Resultatet visas i Tabell 21. Den berdknade effekten av sommardéck under
sommarperioden var 3 % men dock icke statistiskt signifikant. Effekten beraknad pa alla dédsolyckor i
materialet (n=77, dvs inkl. dédsolyckor mycket dver hastighetsgransen) var inte heller statistiskt
signifikant, med ett konfidensintervall storre an 100 %.

Tabell 21. Effekt av sommardéck pa alla dodsolyckor under sommarperioden, jamfort med odubbade
vinterdack. Icke-signifikant resultat med konfidensintervall stérre &n 100 % visas med ns.

n effekt
Alla dédsolyckor 77 ns
Alla dédsolyck kl. mkt 6
a qodso y(-:- or exkl. mkt 6ver 61 3%+ 8%
hastighetsgrans

Effektberakningarna visas inte for olika vaglag eftersom antalet dodsolyckor pa vat asfalt var for litet
for en meningsfull statistisk analys (se Tabell 19).

Slutligen utfordes ett test for att uppskatta berédkningarnas kénslighet. Under forutsattningen att
olyckorna skulle ha exakt samma LOC fordelning, ett material ca 10 ganger storre an det som anvants
i denna studie skulle ge ett resultat med ett l&gre konfidensintervall vid noll.

En mojlig confounder i denna analys &r skillnaden mellan vissa skaderiskfaktorer i dédsolyckor med
sommar- och odubbade vinterdack. Medelarsmodellen i dodsolyckor med sommardack var 1996
medan medelarsmodellen for odubbade vinterdack var 1991. Dessutom var medelaldern av de
omkomna med sommardack 38 ar medan medelaldern med odubbade vinterdack var 63 ar. Flera
studier har visat att nyare bilar &r generellt sett krocksékrare an aldre bilar (Trafikverket, 2010, Farmer
och Lund, 2006) pa samma satt som yngre manniskor har lagre skaderisk vid ett givet krockvald
(Kullgren et al 2011). Materialet i denna studie ar baserat pa olyckans skadeutfall (endast dodsolyckor
har analyserats) vilket gor att detta skulle kunna paverka resultatet.

Den kvalitativa analysen av bromsstrackan i dodsolyckor med odubbade vinterdéck visade att i
atminstone 6 fall av 9 skulle detta inte ha haft en avgérande betydelse. | 2 fall korde den olycks-
drabbade bilen ut i en korsning och blev pakérd av ett annat fordon med sommardack. | ett annat fall
understyrde personbilen i en kurva och inget tydde pa att foraren hade bromsat. I ytterligare 3 fall
forekom avdrift och underlaget var torrt. Inga bromsspar fanns pa olycksplatsen, dven om
personbilarna inte var utrustade med ABS, vilket kan tyda pa att forarna inte hann bromsa innan
kollisionen.

I de resterande 3 fallen var krockvaldet stort (frontalkollision med tung lastbil och &lg) men det var
oklart om en kortare bromsstracka kunde ha paverkat skadeutfallet.

4.7. Slutsatser

e | ca84 % av dodsolyckor med personbilar under sommarperioderna 2008-2009 var
personbilen utrustad med sommardéack

e 19,5 % av dodsolyckor under samma period var personbilen utrustad med odubbade
vinterdack

e Loss of control (LOC) olyckor stod for ca 23 % av dodolyckor med personbilar under
sommarperioden

o Bland dessa olyckor var dverstyrning det dominanta forloppet
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e Baserat pa inducerad exponering var den olycksreducerande effekten av sommardack 3 %.
Dock var detta resultat inte statistiskt signifikant

e Utifran olycksforloppet i dodsolyckor med odubbade vinterdack, hade bromsstrackan inte
nagon avgorande betydelse i atminstone 6 fall av 9.
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5. Diskussion och slutsatser

For att utrona eventuella trafiksakerhetsrisker vid anvandning av vinterddck sommartid har vi
genomfort foljande tester med en grupp odubbade vinterddck och en grupp sommardack:

Rak bromsning pa vat och torr asfaltbana fran 50 km/h och 80 km/h
Test av CitySafety och autobroms mot ballongmal pa vat asfalt
Undanmandvertester

Test pa handlingbana med vat asfalt

Testerna utfordes under nagra dagar i maj och september 2011. Lufttemperaturen var 10-18°C, och
anses representativ for sommarvaglag, om an inte en riktigt varm dag. Testerna ger darfor inte svar pa
hur de olika dacktyperna paverkas vid riktigt hog varme. Ett odubbat vinterdack av nordisk typ och ett
sommardack fran 5 olika premiumdéacktillverkare, dvs 5 dack av varije typ, testades. Dacken var nya
men inkorda. Resultaten visade att:

e Bromsstrackan pa torr asfalt var ca 15% langre for vinterdacken jamfort med sommardécken,
oavsett hastigheten fore inbromsningen. Pa vat asfalt var bromsstrackan 20% langre for
vinterdacken jamfort med sommardéacken, oavsett hastigheten fore inbromsningen.

e Vid fullt utvecklad ABS-inbromsning var retardationen pa torr asfalt i genomsnitt 9,4 m/s? for
sommardécken och 8,5 m/s? for vinterdacken. Pa vat asfalt var motsvarande retardationer 8,3
m/s? for sommardacken och 7,0 m/s? for vinterdacken.

e Vid undanmangvertest med dubbelt korfaltsbyte pa vat asfalt var den maximala hastigheten ca
83 km/h foér sommardacken och 72 km/h for vinterdacken, dvs en forbattring av prestanda med
15 %.

¢ Vid handlingtester pa en kurvig vat asfaltslinga jamfordes varvtiden mellan sommar- och
vinterdack for respektive tillverkare. Sommardéacken var 10-17 % snhabbare jamfort med
vinterdacken, beroende pa dack.

o Tester av Volvos aktiva sékerhetssystem CitySafety, som ar tankt att forhindra en kollision vid
hastigheter upp till 30 km/h, visade att detta fungerade till 100% &ven med vinterdacken pa vat
asfalt.

e Autobroms kunde inte testas som planerat da vi inte lyckades lura systemet med var
fordonsattrapp. Denna typ av system bromsar bilen en kort stund innan en oundviklig
kollision, vilket minskar krockvaldet. Vi har istallet gjort berakningar pa hur Volvos system
skulle prestera med de olika déacken utifran resultatet fran bromstesterna. Slutsatsen blev att
om sommardacken anvands sa blir kollisionshastigheten ca 5 km/h lagre &n om vinterdacken
anvands, bade for vat och torr asfalt.

De utfdrda testerna visade att det &r en signifikant skillnad i broms- och styrprestanda mellan de
testade sommar- och vinterdécken, om &n inte lika stor som i TestWorlds studie dar slitna nordiska
dack testades mot nya sommardack pa vat asfalt (se Auto Motor & Sport nr 22 2010). Hur prestandan
skulle vara for slitna vinterdack kan diskuteras. Det ar mojligt att slitna dack med mindre ménsterdjup
kan uppvisa béattre bromsprestanda pa barmark jamfort med nya, da det minskade monsterdjupet gor
att dacken blir styvare. Man kan gora hypotesen att manga av de som fortsatter anvanda sina
vinterdack pa sommaren gor detta pa grund av att dacken nastan ar nedslitna och vill fa ut maximalt
med korstrécka innan de byter dack. Det skulle darfor vara en mer rattvis jamforelse att jamfora
vaggrepp for slitna vinterddck med alternativet nya sommardéck. Vi har dock inget underlag som
stoder denna hypotes, och har valt att jamfora dackprestanda for dack med samma alder.

Vidare sa har vi valt att anvanda odubbade vinterdack av nordisk typ, da dessa generellt har samst
grepp pa barmark av vinterdacken. Odubbade vinterdack av centraleuropeisk typ hade darfor troligtvis
presterat battre i vara tester. Vi har ocksa valt att anvanda premiumdack. Hur stor skillnaden skulle bli
om &ven budgetdéack inkluderades i testet kan vi inte uttala oss om.
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Det &r ocksa tankbart att tester utforda vid en hogre temperatur hade kunnat pavisa annu storre
skillnader mellan dacktyperna, da vinterdackens gummiblandning inte &r konstruerad for hoga
temperaturer.

En sjalvklar fraga ar vilken paverkan den pavisade skillnaden i vaggrepp har pa trafiksakerheten. Upp
till 20 % l&ngre bromsstrécka for vinterdécken jamfort med sommardécken &r en stor skillnad. Dock
kan man argumentera att den faktiska skillnaden vid kritiska inbromsningssituationer i verkligheten &r
mindre &n vad testresultaten visar da manga forare inte trampar tillrackligt hart pa bromsen och
darmed inte kan utnyttja dackens fulla potential. Nya aktiva sakerhetssystem i bilarna sasom brake
assist och autobroms utnyttjar dock dackens maximala prestanda, varfor vi tror att dackens maximala
bromsprestanda kommer att bli en allt viktigare faktor for trafiksakerheten dven pa barmark, i takt med
att dessa system blir allt vanligare.

Vi har forsokt uppskatta bromsprestandans betydelse for trafikséakerheten genom skaderiskanalyser for
tre olika typer av trafikolyckor, dér vi anvént ett antal hypotetiska inbromsningssituationer, med och
utan autobroms. Olyckstyperna var: bakifrankollision, frontalkollision och pakoérning av fotgangare.

Studien visade pa okningar av skaderisken vid anvandning av de nordiska vinterdacken istallet for
sommardack for alla tre olyckstyperna. Vid Iaga kollisionshastigheter ar den absoluta riskokningen
liten kanske bara ett fatal procent, medan den relativa 6kningen kan vara stor, ibland upp till en
fordubbling av risken. Vid hogre kollisionshastigheter ar skillnaden i absolut risk storre. Vilken
kollisionshastighet, hdg eller 1ag, som innebér storst skillnad mellan dacktyperna i totalt antal skadade
personer beror pa hur antalet kollisioner fordelar sig 6ver kollisionshastigheterna, och dven pa hur
vanligt forekommande vara hypotetiska fall &r. Detta ar dock okant, och det gar darfor inte att fran
denna studie gora nagra forutsagelser pa den totala trafiksakerhetseffekten av att anvanda vinterdack
istallet for sommardéck sommartid.

Statistik over dackanvandning saknas tyvarr i den svenska olycksdatabasen STRADA. For att fa ett
statistiskt underlag har vi darfér genomfért en djupstudieanalys av dédsolyckor, for vilka det finns
information om dackanvéandning. Da projektets budget begransade omfattningen av denna studie valde
vi att titta pa olyckor fran tva ar, 2008-2009.

Resultaten kan sammanfattas i féljande punkter:

e | ca84 % av dodsolyckor med personbilar under sommarperioderna 2008-2009 var
personbilen utrustad med sommardack

o 19,5 9% av dédsolyckor under samma period var personbilen utrustad med odubbade
vinterdéck

e Loss of control (LOC) olyckor stod for ca 23 % av dodolyckor med personbilar under
sommarperioden

e Bland dessa olyckor var 6verstyrning det dominanta forloppet

e Baserat pa inducerad exponering var den olycksreducerande effekten av sommardack 3 %.
Dock var detta resultat inte statistiskt signifikant

e Utifran olycksforloppet i dodsolyckor med odubbade vinterdack, hade bromsstrackan inte
nagon avgorande betydelse i atminstone 6 fall av 9.

Sammantaget sa konstaterar vi att skillnaden i vaggrepp ar signifikant mellan de testade sommar- och
vinterdacken, bade nar det galler broms- och styrprestanda. Det &r svart att uppskatta vilken betydelse
denna skillnad har pa trafiksakerheten. Dock sa har teoretiska riskanalyser indikerat 6kade risker vid
anvandning vinterdack for ett antal olyckstyper dar bromsprestanda ar viktig. Studier av dédsolyckor
indikerar ocksa att odubbade vinterdack ar dverrepresenterade i olycksstatistiken och att den
olycksreducerande effekten av att anvanda sommardéck istéllet for vinterdack &r 3 % (dock ej
statistiskt signifikant).
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Rédet till konsument méaste darfor bli att alltid anvanda sommardack sommartid.

Framtida studier bor dven inkludera slitna dack och dack fran budget-segmentet i testerna. Speciellt
inverkan av hdga temperaturer &r intressant. Djupstudieundersdkningen bor utokas till att omfatta fler
ar for att fa ett battre statistiskt underlag. Dessutom bor STRADA kompletteras med dackuppgifter for
att mojliggora framtida olycksanalyser utéver dédsolyckorna.
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Bilaga 1 — Méatresultat

Tabell 22. Medelstoppstrackor (x) for torr asfalt tillsammans med variationskoefficienten i procent for
de tva initialhastigheterna.

50 km/h 80 km/h
Déck
x x/o [%] X x/o [%]
S1 10.34 24 26.26 1.6
S2 9.92 0.9 26.16 11
S3 9.85 1.4 25.83 11
sS4 9.99 1.4 26.58 15
S5 10.82 1.4 28.01 0.4
V1 11.66 1.0 30.08 2.1
V2 11.99 1.0 30.94 15
V3 11.24 0.7 28.91 11
V4 11.63 1.3 29.70 1.9
V5 11.65 1.9 30.09 1.5

Tabell 23. Medelstoppstrackor (x) for vat asfalt tillsammans med variationskoefficienten i procent for
de tva initialhastigheterna.

50 km/h 80 km/h
Déack
x x/o [%] x x/o [%]
S1 12.07 2.6 28.05 2.7
S2 11.33 2.2 27.57 1.3
S3 10.97 1.9 27.81 2.3
S4 11.44 3.7 29.25 1.9
S5 11.73 3.9 29.49 11
Vi 13.83 1.4 34.93 1.9
V2 14.03 2.0 33.86 0.6
V3 13.57 1.7 32.90 2.1
V4 13.78 35 33.76 2.1
V5 14.35 1.9 37.12 3.9
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Bilaga 2 — Handlingtester pa vat asfalt

Handlingtester pa vat asfalt utfordes med alla dacken pa vathandlingbana i Gislaved den 24-25 maj
2011. Denna bana, ursprungligen byggd av Gislaved dackfabrik, ar en smal vatbelagd asfaltbana med
en mangd snava kurvor, vilket gor den idealisk for handlingtester. Tre forare fran VT1 kérde banan
med alla dack. Syftet var att kéra banan sa fort som mojligt, samt att gora en subjektiv bedomning av
hur de olika décken upplevdes. Speciellt forsokte vi utvardera hur latt det var att kontrollera fordonet
vid korning pa gransen till sladd, samt bedéma eventuell éver- och understyrning med de olika
décken.

Efter att ha tranat ett par timmar pa korning pa banan bedémdes eventuella inlarningseffekter som
minimala. Sedan kordes de 5 sommardacken och efter det de 5 vinterdacken. Paféljande dag kordes 3
av sommardacken och 3 av vinterdacken om igen, nu i omvénd ordning, dar vinterdécken kordes forst,
och sedan sommardacken. Det visade sig att de relativa resultaten mellan décken i princip var
oférandrade mellan de tva testdagarna, vilket visar pa att en korrekt jamforelse mellan sommar- och
vinterdack kunde goras.

o T -
o '

Figur 25. Vathandlingbanan i Gislaved.

For varje forare gjordes en parvis jamforelse mellan sommar- och vinterdack fran de 5 olika
décktillverkarna. Genomsnittsresultatet visas i Tabell 24.

Tabell 24. Handlingtester: Tidskillnad mellan sommar- och vinterdack.

Déacktillverkare % léngre tid for vinterdacket jamfort med
sommardacket

D1 10 %

D2 17 %

D3 15 %

D4 13 %

D5 12 %
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Tabell 25 Test av sommardéack: dag 1(testordning S1, S2, S3, S4, S5).

Sommardack

S1

S2

S3

s4

S5
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Subjektiva omddmen per forare

Overstyr, snall rorelse av baken
Mjuk 6vergang till saturerad
dackskraft. Stickslip, hoppar vid
slapp

Understyr nagot. Overstyrning i
shava kurvor, men latt att
hantera. Gjorde som man ville
Valdigt jamnt och fint déck. Inte
Overdrivet dverstyrt eller
understyrt

Hardare 6vergang, later mindre
an S1

Understyr kraftigare, svarare att
kora pa gransen. Overstyr
nagot i snava kurvor

Dacket kanar ganska latt
(slapper tidigt) med det gar att
aka pa ganska kontrollerad
sladd

Understyr

Mer understyrning an S1 och
S2. Fanns tendens till
Overstyrning

Latt understyrt dack, svart att fa
Overstyrning med

Tendens till stickslip, dvs ett
brum nar det slapper

Upplevde forst att dacket
Overstyrde mycket, fick kdampa
med kraftiga retursladdar.
Berodde dock nastan helt pa
forarmisstag. Sedan kandes
dacket valbalanserat och
forutsagbart

Dacket slapper latt. Aker pa
fyrhjulssladd hela tiden. Lattkort
dack

Valdigt mjuk overgang till
saturerad dackskrafter, kanske
for mjuk

Dacket kanade mycket. Gick att
koéra med uppstall hela tiden.
Borjar glida tidigt, men klarar
mycket glid utan att tappa
kontrollen. Férutsagbart.

Genomsnittliga
varvtider for tre
varv per forare

F1:
F2:
F3:

F1:
F2:
F3:

F1:
F2:
F3:

F1:
F2:
F3:

F1:
F2:
141,63 s

41,45 s
43,78 s
42,09 s

39,94 s
42,01s
40,61 s

40,05 s
42,89 s
40,84 s

40,47 s
42,45 s
41,30 s

40,73 s
43,83 s

Hur mycket
snhabbare an
motsvarande
vinterdack
F1:9,9 %
F2:9,5%
F3:9,1 %

Snitt: 9,5 %
F1:16,9 %
F2:17,4 %
F3: 15,7 %

Snitt: 16,7 %

F1: 15,9 %
F2:15,1 %
F3: 15,0 %

Snitt: 15,3 %

F1: 13,7 %
F2:13,0 %
F3:11,0 %

Snitt: 12,6 %

F1:13,7 %
F2:11,5%
F3:11,2 %

Snitt: 12,1 %
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Tabell 26. Test av vinterdack: dag 1 (testordning V1, V2, V3, V4, V5).

Vinterdack Omdome

V1

V2

V3

V4

V5

46

Kraftigt understyrd, tappar grepp valdigt
tidigt

Kanns som punktering jamfort med
sommardéacken. Kontrollerat slapp

Kanade rejalt. Dalig broms. Ratt
forutsagbart, kunde kora pa gransen

Mer understyrt an V1-dacket. Svart att hitta
grepp. Gar ej att fa att dverstyra

Lite styvare. Kanar/understyr mycket
Understyrde och kanade ordentligt. Yvigt
beteende

Understyrd, nagot mindre an V2-dacket men
ger en viss kansla av kontroll

Lite styvare. Kanar/understyr mycket

Ingen uttalad under eller éverstyrning. Daligt
sidgrepp, kanar rejélt med 4 hjul i sidled
Kunde kdra med mera driv ut ur kurvorna.
Déacket ar underligt, far ej 6verstyrning
nagon gang pa banan

Lattare att kontrollera

Kan ha hittat ratt korstil for vinterdack.
Déacken ar sladdriga men forutsagbara. Gar
att kora pa sladd

Nagot svampigt dack. Kanner att dacket ror
sig i falgen innan det slapper. Sedan ar
slappet samma konstant och plétsligt
slapper det.

Lattare att kontrollera

Liten tendens till att bakéanden kanar ut.
Annars sladdrigt i stil med de andra

Genomsnittliga
varvtider for tre varv
per forare

F1:
F2:
F3:

F1:
F2:
F3:

F1:
F2:
F3:

F1:
F2:
F3:

F1:
F2:
F3:

45,46 s
47,96 s
4593 s

46,68 s
49,34 s
47,00 s

46,43 s
49,36 s
46,96 s

46,00 s
47,98 s
45,83 s

46,29 s
48,89 s
46,29 s
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Tabell 27. Test av vinterdéck: dag 2 (testordning V5, V3, V1).

Vinterdack Omdome

V1

V3

V5

VTI rapport 849

Décket 6verraskar mycket, svart att kora pa
kontrollerad sladd. Understyr konstant. Gar
att fa att 6verstyra lite i langa kurvor

Sa jakla vekt att man tror att man ska fa
sladd on-center!

Laste hjulen vid inbromsning. Férutsagbart,
men tappar sidgrepp vid gaspadrag
Overstyr ndgot i langa kurvor om man
slapper gasen. Men det ar generellt
understyrt

Understyr!

Kansligt for gas i kurva, tappar latt sidgrepp.
Laser latt hjulen vid inbromsning, men
kanske inte lika mycket som det som laser
mest. Ganska férutsagbart

Kan koéra med kontrollerad éverstyrning i
langa kurvor. | évrigt s& understyr det i
ingadngarna

Kontrollerad. Gar snallt mellan understyrt till
overstyrt

Svart att f& kontroll till en borjan. Fér mycket
gas gor att sidgreppet fram forsvinner helt
och bilen understyr i kurvan. Latt att lasa
hjulen vid inbromsning efter rakan

Genomsnittliga
varvtider for tre varv
per forare

F1: 45,66 s

F2:47,72 s

F3:45,70 s

F1:46,23s
F2:49,51s
F3: 46,00 s

F1: 45,68 s
F2:48,10 s
F3:46,12 s
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Tabell 28. Test av sommardack: dag 2 (testordning S5, S3, S1).

Sommardack Subjektiva omdémen per férare  Genomsnittliga Hur mycket
varvtider for tre varv  snabbare &n
per forare motsvarande

vinterdack
s1 e Understyr kraftigt. Svartatt F1:41,21s F1: 10,8 %
fa ut bakanden F2:43,52s F2:10,8 %
e Understyr mer! Later nar F3:41,98 s F3:89%
det slapper
e Mindre sidgrepp an de Snitt: 10,2 %

andra sommardacken.
Fyrhjulssladd.

s3 e Understyr tidigt. Kdnns som F1:40,35s F1:14,6 %
att dacket slapper tidigare F2:41,93s F2: 18,1 %
an andra sommardéack F3:40,65s F3: 13,2 %
e Lattare an S5, understyr
mindre Snitt: 15,3 %

e Forutsagbart. Kanske kanar
lite mycket med bakénden

S5 e Dacket understyr, far F1: 40,56 s F1:12,6 %
slappa gasen for att aterfd ~ F2: 43,13 s F2:11,5%
greppet. Hygglig kontroll. F3:40,73 s F3:13,2 %
Spetsigt dack

e Lattkontrollerat dack. Lite Snitt: 12,5 %

understyrning

e Forutsagbart, bra grepp,
kanade lite men blev aldrig
okontrollerbart
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