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Farligare trots sankt fart?
Dold fartmatning pa 66 forare
I bilar med urkopplingsbar ABS

av Lennart Strandberg

SAMMANFATTNING

METOD : Under tre sportlovsveckor provades broms-
formagan hos 66 normalforare i fyra méatbilar, som
hade olika dack och bromsar med urkopplingsbar ABS-
funktion. Forsokspersonernas (FP) egentliga uppgift
var att bromsa bilen frdn landsvagsfart till stopp pa
kortast mdjliga stracka utan att lamna markerat korfalt.
Testerna gjordes pa ett flygfalt i norra Dalarna med pa-
rallella banor for tre olika vintervaglag. Retardationen
beraknades ur skillnaden mellan fartvardena fran tre
sensorer (ljusridder som skar vinkelratt éver provba-
norna). Efter varje bromstest kérde FP maéatbilen till-
baka i motsatt korriktning pa en av banorna, dar oskyd-
dad personal vistades for att forbereda nasta test. Varje
testpass pagick ca tre timmar och foregicks av en efter-
trycklig order till FP att inte kéra fortare pa returen an
att de kunde stanna for personal, som kanske glomt bort
den atervandande bilen. FP fick dock ej veta att retur-
farten registrerades. Bromstesternas experimentella
upplaggning gjorde att aven returfarten och motsva-
rande bromsstracka kunde matchas och jamféras parvis
- bl.a. mellan in- och urkopplad ABS. Darigenom er-
holls statistik pa hur bilegenskaperna paverkade forar-
beteendet med matt som &r relaterat till verklig per-
sonskaderisk.

RESULTAT: | den forsta utvarderingen forefoll det
som om genomsnittsforaren kérde klart fortare nar ABS
var inkopplat. En djupare analys visade dock att bilens
bromsférmaga och riktningsstabilitet i foregdende test
var de avgorande faktorerna. Nar tester med ursparning
uteslots, blev den genomsnittliga returfartsskillnaden
mycket liten mellan in- och urkopplad ABS. Daremot
var bromsstrackan signifikant kortare med ABS an
utan. Forarna minskade inte farten tillrackligt for att
kompensera dalig bromsformaga p.g.a. dack, vaglag
eller urkopplad ABS.

SLUTSATSER: Aven om implementeringen av ABS i
bilparken inte ar helt problemfri, talar dessa resultat
starkt emot pastdendena om att ABS far genomsnitts-
foraren att minska sakerhetsmarginalerna. Detsamma
géaller vinterdack och halkutbildning. Hogre beviskrav
bor stallas pa liknande uttolkningar av den s.k. teorin
om riskkompensation, innan de tillats hamma sprid-
ningen av battre bilteknik och trafikpedagogik. Dagens
stora variation i korsakerhet pa vintervaglag ar farlig
och behover reduceras med hogre krav pa vinterdack,
bromsférmaga och forarutbildning.

Less safe in spite of speed reduction?
Concealed speed recordings of 66 drivers
in cars with disconnectable ABS.

by Lennart Strandberg

SUMMARY

METHOD : Braking tests have been carried out for
three winter weeks, when 66 ordinary drivers drove
four test cars with different tyres and with disconnect-
able antilock (ABS) brakes. The driver subjects were
instructed to brake the car from suburban cruising
speed to a full stop within the marked lane and using a
braking distance as short as possible. The tests were
made on a private airport with differently prepared
winter surfaces on three parallel tracks. The decelera-
tion was computed from the differences among three
speed sensor values (stationary light barriers crossing
the test tracks). After each test the driver returned in
opposite direction on one of the tracks, where unpro-
tected staff were preparing the following test run. Each
test session took three hours. Initially, the driver sub-
jects were seriously instructed to avoid speeding when
returning, so they should be able to stop for staff mem-
bers who may have forgotten the returning car. How-
ever, the driver subjects were not told that their return-
ing speed was recorded. The experimental set-up made
paired comparisons possible, also of the returning
speed and corresponding braking distance, for example
between ABS and standard brakes. Such statistics show
how car properties affect driver behaviour in quantities
related to real injury risk.

RESULTS: Initial evaluations indicated that the aver-
age driver was driving significantly faster when ABS
was in use. Later, however, a more comprehensive ana-
lysis revealed confounding: car brakeability and di-
rectional stability in the preceding test were the deci-
sive factors. When off-the-track tests were excluded,
the average returning speed difference became very
small between ABS and non-ABS. The braking dis-
tance, though, was significantly shorter with than with-
out ABS. The drivers did not slow down sufficiently to
compensate poor brakeability due to tyres, road slip-
periness or disconnected ABS.

CONCLUSIONS: Implementing ABS in the car fleet
may cause certain problems. However, these results
strongly contradict the claims that ABS brakes influ-
ence drivers to reduce their safety margins. That goes
for winter tyres and skid-pad training, as well. Similar
interpretations of the so called theory on risk compen-
sation (homeostasis) should be scrutinised, before they
are allowed to obstruct the distribution of modern car
technology and better road user education. Today's
great variation in driving safety on slippery winter
roads is hazardous and should be reduced with higher
demands on winter tyres, brakeability and driver edu-
cation.
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REFERAT

Resultaten tyder p& att genomsnittsforaren kor na-
got langsammare nar han/hon nyss har konstaterat
att bilen ar svar att kontrollera eller bromsa - oav-
sett om det beror p& underlaget, pa dacken eller pa
att bromsarna saknar ABS-funktion. Emellertid ar
fartminskningen otillrécklig for att undvika langre
bromsstrackor med samre bil och dack - speciellt pa
mycket halt vaglag. Skarpta lagkrav pa dack och
bromsningsegenskaper vid vintervaglag kan darfor
inte ersattas med sénkta generella fartgranser.
Aven forarutbildningen berérs av resultaten.

FORORD. Uppdraget & rapporten.

Liksom bakomliggande faltméatningdrar denna studie fi-
nansierats av Skyltfonden, som administreras av Vagverket
(telefon 0243-75 000, Internetvw.vv.sg Dar kan pappers-
kopior av rapporten bestéllas.

Uppdraget har utforts i konsultfirman STOP av dess inneha-
vare Lennart Strandberg, som ocksa arbetar som professor i
olycksfallsforskning pa deltid sedan april 1998. Analysunder-
lag och radata for kompletterande studier finns (delvis i
Microsofts PC-format Excel och Access) hos STOP (telefon
013-219 200, Internetwww.stop.sp

Om inga oférutsedda hinder uppstar, sd kommer hela eller
delar av denna rapport att kunna laddas ned fran Internet
(preliminar adrese/ww.stop.siest/absfart.ht

1. Bakgrund. Oversikt.

Lasningsfria ABS-bromsar gor det lattare att klara en
nddsituation. Det har framgatt i flera experimentella
studier pad avlysta provbanor, exempelvis av Johnsson
& Knutsson (1973) av Priez m.fl. (199F)eller av
Strandberg (1991) Men efter negativa resultat i ndgra
olycksstatistiska utvarderingar fran verklig trafik, har
ABS ofta valts som exempel pa sa kallad riskkompen-
sation eller riskanpassning. Se t.ex. OECD (1990)
Ibland havdas att genomsnittsforaren kor fortare och
slarvigare, nar han vet att bilen har ABS.

| denna rapport provas detta genom att utvardera mat-
ningar i smyg av hur fort 66 forare kérde pa en prov-
bana med oskyddad personal. Testernas huvudsakliga
syfte var att mata bromsférmagan med och utan ABS
pa olika vintervaglag och med olika dack. ABS-funk-
tionen kopplades in eller ur fore varje test och farten

registrerades pa flera stallen under sjéalva bromsprovet,

Bade fartmatning och ABS-omkoppling ingick alltsa i
testrutinerna, men férarna visste inte att farten regist-
rerades aven pa returslingan efter varje bromstest. Da
fick de sjalva anpassa farten med hansyn till banperso
nal som fanns oskyddad intill kérvagen. Returfarten
och motsvarande bromsstracka blir darfor matt pa en
verklig personskaderisk, som liknar vanlig vagtrafik.

Genom den experimentella uppléaggningen av bromste
terna har aven returkdrningarna (med resp utan ABS)
kunnat jamforas parvis bade i registrerad fart och i mot
svarande bromsstracka. Detta gjorde att helt andra fér
klaringsfaktorer till forarbeteendet tradde i forgrunden

b

- framfor ABS och riskkompensation.

Bade bromstesterna (Strandberg, 1996bh den héar
redovisade returfartsstudien har finansierats av
Skyltfonden, som administreras av Vagverket i
Borlange (se Internetww.vv.sg

1.1. ABS och riskkompensation.

Under 1985-1986 studerade Aschenbrenner m.fl.
(1992 sid.92) kérbeteendet och olycksriskerna for 10
ABS-utrustade taxibilar i Minchen och jamférde dem
med 10 likadana taxibilar utan lasningsfria ABS-brom-
sar. De drog slutsatsen att forarna korde fortare och
slarvigare pa grund av sin évertro pa ABS. Darigenom
anslot de tyska forskarna sig till den sa kallade risk-
kompensationsteorin, som blivit populér bland risk-
filosofer den senaste tiden. Se t.ex. Wilde (1882)

Dessvarre har denna teori tolkats som om vissa saker-
hetsatgarder ar verkningslosa eller t.o.m. ger negativa
nettoeffekter pa den verkliga sakerheten. ABS-brom-
sarna har blivit populéra objekt for dem som vill meri-
tera sig akademiskt. ABS &r ju numera sa vanligt i per-
sonbilar att stora dataméangder latt kan samlas in for
snabba och billiga studier.

Kanske just darfor finns flera exempel pa slutsatser om
ABS, som forefaller forhastade. Ett amerikanskt forsak-
ringsinstitut har vid tva tillfallen (HLDI, 19%4och

1995)) presenterat arsvis olycksstatistik som misskredi-
terar ABS genom att de nyare ABS-bilarnas langre kor-
stracka inte beaktats. Se Strandberg (18®th

(1995aj™. P& Internet finns info om detta via hemsidorna
for STOP(www.stop.sg? ochVETA (www.veta.sg>.

1.2. Farten 6kade med - inte p.g.a. ABS?

| det forsta skedet av utvarderingen fér denna rapport
framtradde fartskillnader mellan grupperna med respek-
tive utan ABS, som tycktes bekréfta slutsatserna om
riskkompensation av bl.a. Aschenbreriresh HLDP®,
Emellertid finns har observationer av kdrbeteendet,
som visar att andra faktorer (inte Gvertro pa ABS) ar
mer primara forklaringar till fartskillnaderna - i bade
statistisk och praktisk mening.

Data kommer alltsd har fran bromstester pa vintervag-
lag med vanliga férare i bilar som hade urkopplingsbar
ABS. Efter varje beordrad inbromsning skulle bilen ko-
ras tillbaka till startplatsen - utan narmare restriktioner
an normal hansyn till banpersonalen. Forarna fick da
avgora sjalva hur fort de skulle kéra, men de visste inte
att farten registrerades.

Det visade sig att de i genomsnitt kérde nagot fortare,
nar ABS-funktionen var inkopplad. Men i utvardering-
en framkom betydligt starkare forklaringsvariabler &n

riskkompensation och ABS i sig.

1.3. Farten ckade med ABS - men inte

bromsstrackan!

Forutom att data visade att ABS inte ar den egentliga
orsaken till fartokningarna, har de ocksa anvants for att
berékna fartskillnadernas nettoeffekt pa sakerhetsmar-
ginalen - uttryckt i bromsstracka. De battre bromsnings-
egenskaperna (retardation, styrformaga eller stabilitet)
gor ju att man kan kora fortare med ABS utan att mins-

Lennart Strandberg. Kontor: tel. 013-219 200; fax 013-219 219. FickteleforP432900.
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ka sakerhetsmarginalerna. Se resultaten frdn samma
matserie (Strandberg, 1998b)

Nyttan av ABS i verklig trafik minskar nu p& grund av
att manga forare blir 6verraskade av slamret i bromspg
dalen och lattar pa foten aven om bara ett eller en sidg
hjul borjat reglera. | en nddbromsning bér man trycka
sa hart att vaggreppet tas till vara av alla fyra hjulen.
Dessbattre torde detta latt kunna atgardas med bra ut-
bildning och traning. (Svarare blir det i en nara framtid
da ABS-upplarda forare ska lara sig kéra gamla bilar
utan ABS.)

| kap.6.2 framgér att den sammanlagda effekten pa
sakerhetsmarginalen (kvantifierad som bromsstracka)
av dessa korbeteenden var till fordel fér ABS hos de
forare som deltog i bromstesterna.

1.4.  Lar hur kdregenskaperna varierar!

Skillnaderna ar stora mellan olika bromssystem - &ven
inom ABS-gruppen. Om man inte k&nner till detta, finng
manga mojligheter till farliga missforstand. Olika
tillverkare prioriterar olika egenskaper i ABS-datorerna
programvara. Nya finesser gor att man inte utan vidare
kan generalisera en studie till alla bilgenerationer - inte
ens inom samma fabrikat. GMA ar ett exempel som en
bilkonstruktdr nédmnde under bromstesterna.

Enligt uppgift harror GMA fran tyskans GierMoment-
Abwaschung. GMA-funktionen finns i ABS-datorn hos
senare arsmodeller och dampar bromskrafternas styr-
effekt pa bilen, nar vaggreppet ar olika pa hoger och
vanster sida.

Vid konstruktionen och 'programmeringen’ av ABS
gors manga olika prioriteringar och avvagningar, som
paverkar bilens stabilitet, styrbarhet och retardations-
formaga. Kéregenskaperna kan variera mer mellan oli
ka bilmodeller inom ABS-gruppen an mellan den ge-
nomsnittliga ABS-bilen och medelbilen med gammal-
dags bromsar.

Darfor ar det forvanande att forskare vid det ameri-
kanska trafiksakerhetsverket NHTSA vagar sig pa att
dra alla ABS-fabrikat 6ver en kam med sin etikett
"ABS-relevant" pa vissa olyckstyper. | tva rapporter ha
Hertz, Hilton & Johnson (19954 b*) jamfért andelen
ABS-bilar i dessa olyckor med ABS-andelen i andra
olyckstyper "unaffected by the presence of ABS".
Darigenom far de fram relativa risker, som media och
forsakringsbolag har tolkat till nackdel for ABS som
sadant. Se websidavnww.geocities.com/ Athei§/44/

Ett principiellt dilemma nar bromssystem konstrueras
(oavsett ABS), ar motsattningen mellan styrbarhet och
stabilitet. Ju storre del av bromskrafterna som fordelas
till framhjulen desto samre blir styrbarheten. Men sam-
tidigt 6kar stabiliteten och marginalen till bredsladd.
Nar man nédbromsar en bil utan ABS laser den norma
framhjulen forst. D& spelar det ingen roll hur féraren
vrider p& ratten. Om framhjulen &r blockerade gar bilen
anda bara rakt fram.

En forare, som har rakat ut for detta ndgon gang utan
ABS, kanske reagerar likadant i sin ABS-bil nar ndd-

bromsning krévs. Haftiga rattrorelser kan dock férsatta

bilen i sladd, s& att en frontkrock forbyts i en betydligt
farligare sidokrock.

Johnson (19989 redovisar skillnader i amerikanska
olycksdata mellan allhjuls- och enbart bakaxelreglerade
ABS-bilar, som tyder pa att genomsnittsféraren forso-
ker styra under nodbromsning. Om ABS finns pa fram-
hjulen tycks rattandet bli alltfér yvigt. | dédliga sido-
krockar var namligen allhjuls-ABS 6verrepresenterad
och bakhjuls-ABS underrepresenterad jamfort med
bilar helt utan ABS.
Har kan dock andra skillnader ocksa ligga bakom. ABS enbart pa
bakhjulen &r vanligt for latta lastbilar och 'vans', medan person-
bilarna dominerar starkt i gruppen med alla fyra hjulen ABS-regle-
rade.
Liknande forarbeteenden sags ha medverkat till att
ABS-bilar ar 6verrepresenterade i singel- och avkor-
ningsolyckor. Samtidigt &r bilarna utan ABS dverrepre-
senterade i krockar med andra fordon och fotgangare.
Se websidamww.theautoleannel.com/ news/ press/
date/ 19971017/ press007218.himél Internet.

Emellertid &r motsattningen mellan styrbarhet och
stabilitet inget specifikt ABS-problem. Samma konflikt
och sladdrisk uppkommer nar framdéacken har battre
sidgrepp &n bakhjulen (se Strandberg, 1988p-
slagsordet kursstabilitéti Nationalencyklopedin eller
websidanvww.veta.se /girstab.hjm

Overraskande variationer i bilens kéregenskaper fore-
faller ligga bakom manga panikreaktioner och svara
olyckor. Saddana exempel kan enkelt konkretiseras i den
praktiska forarutbildningen och hjalpa eleverna att hoja
sin paniktroskel. Har torde allmant tal om riskkompen-
sation och férmaningar mot ospecificerad ‘fortkérning’
vara till mindre hjalp. Se Strandberg (1994)

1.5.  Motiv for praktisk kortraning.

Riskkompensation anvands anda for att forklara det
som man tror ar negativa effekter pa kérsakerheten av
halkutbildning och praktisk forartraning. Se exempelvis
Glad (1988 eller Christensen & Glad (1998Yefere-
rad av NRTR (19965. Dessa och flera liknande studier
'mater’ olycksrisken med sjélvrapporterade olyckor.
Men utbildningen kan ju faktiskt paverka rapporte-
ringsbenégenheten, minnet och definitionen av olyckor
mer &n den verkliga olycksrisken, jamfor Maycock

m.fl. (1991, Darfér kan man lika garna tolka resulta-
terf®* tvartom, sa att riskedvetandedr mer utvecklat
hos dem som genomgatt halkutbildning.

Det bekraftas i en studie av Strandberg (14988
halkbanan tillfrdgades ca 2000 kérkortsaspiranter om de
mindes nagra egna olyckor. Varannan dag stalldes fragan
fore halkutbildningen och varannan dag omedelbart
efter. Andelen som rapporterade olyckor var signifikant
storre i eftergrupperchi2=11.6, df=1, p=0.0006 Deras
skenbara olycksrisk blev 23% stérre &n i fére-gruppens,
trots att skillnaden statistiskt borde vara noll.

Detta illustrerar forarutbildningens sékerhetspotential.
Den skulle har ha kvantifierats genom att jamfora varje
forares bromsformaga i borjan och slutet av testpasset
(se kap.2). Emellertid varierade vaggreppet sa mycket
under passen, att detta projektmal maste Gverges.
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2. Metod

| smyg uppmaéttes den fart som férarna valde att
kora tillbaka med efter bromstesterna. Innan de
korde in pa provomradet hade de beordrats att inte
kora fortare @n att de kunde stanna for personalen
som vistades intill returvagen. Returfarten blir
darigenom ett objektivt matt p& hur féraren an-
passar farten till bilens bromsférmaga.

2.1. Bromstester.

Den egentliga uppgiften for de 66 forsdkspersonerna
var att nodbromsa med preparerade personbilar pa is-
och snéunderlag. | referatet av rappottesskrivs
bromstesterna enligt féljande.
Under tre veckor undersoktes hur vanliga forare klarar av att néd
bromsa pa vintervaglag med 9 olika dacktyper. | 6vrigt var de fyrg

matbilarna likadana (Volvo 850) och hade lasningsfria ABS-
bromsar med urkopplingsbar antilasfunktion.

Pa ett sportflygfalt i norra Dalarna hade tre ndgot lutande rak-
strackor preparerats med:

A) varierande vintervaglag;

B) dubbfri-polerad is;

C) dubbruggad is.

Fran landsvagsfart skulle bilen stoppas pa sa kort stracka som
mojligt utan att lamna det markerade korfaltet. Fartminskningen
mattes med stationara ljusridaer i 22 tretimmarspass.

Sammanlagt 66 forare (24 kvinnor och 42 mén) deltog frivilligt
utan I16n. Testordningen varierades mellan férarna for att utjamna|
forandringar i vaglag och korformaga mellan de olika dack- och
ABS-varianterna.
Nar matningarna gjordes hade inget tillk&dnnagivits om
att farten skulle registreras aven vid returkérningen
mellan bromstesterna. Detta hemlighoélls for alla utom
for méatpersonalen och instruktdrerna i testlaget. Upp-
draget att utvardera returfarterna erhdélls av Skyltfonde
forst efter avrapporteringéav sjalva bromstesterna.

2.2. Forare och koérschema.

Bromstesterna genomférdes p& uppdrag av Skyltfonde|
under sportlovsveckorna 1995. Forst forsokte vi i
testlaget varva férare med hjalp av anslag pa hotellen
och liftstationerna och genom att ‘lappa bilar’ pa parke
ringsplatser i Salenfjallen. Atskilliga férsokspersoner
tillhorde ockséa kategorin sportlovsturister. Det visade
sig dock snart att ortsbefolkningen hade stérre moj-
ligheter att delta under de tider testerna pagick. Skift-
arbete ar ju vanligt under turistsasongen.

Schemat var lagt sa att forarna (tre per pass) skulle fint

nas pa flygplatsen ungefar klockan 8:45-12:00 eller
13:00-16:15 under mandag till fredag. Lordagar kérdes
inga ordinarie tester. Pa sondagarna tranades nyanlan

instruktdrer under ett ordinarie pass, som tog langre tig.

| forsta hand hamtade vi da forare fran testlaget och
frédn den bekantskapskrets, som uppstod genom perso
kontakter i omradet. Nio testpass av 31 har uteslutits u
denna utvardering p.g.a. fel p& matutrustningen eller
p.g.a. att ymnigt snofall hindrade kérning pa tva av de
tre testbanorna.

| det urval med 22 testpass som redovisas har, in-
gick 66 forare - 24 kvinnor och 42 man. Deras alder
varierade mellan 19 och 70 &r med medelvardet

35 &r och medianéldern 31 arAldern har beréknats

—

>

schablonmassigt genom att fran 1995 subtrahera det
fodelsear, som féraren uppgav.

Nastan alla instruktdrer har varit testférare, aven om
nagra korde i de 9 pass som har uteslutits ur denna ut-
vardering. Daremot medverkade varken testledaren
(Sven-Ake Lindén) eller projektledaren (Lennart
Strandberg - jag som skriver detta) som forséksperso-
ner i de ordinarie testerna. Eftersom samtliga 17 inst-
ruktorer var kvinnor (varav flertalet bilkarister) torde
man kunna utga fran att jamforelser av resultaten mel-
lan man och kvinnor i dessa tester igkelle vara all-
mangiltiga.

Ingen person har varit testférare mer an en gang. Denna
restriktion var nédvéandig for att undvika statistiskt be-
roende.

2.3. Instruktion.

Né&r passets tre forare hade anlént till testplatsen och
flygklubbens stuga fick de ett informationsblad och till-
falle att lasa igenom det vid klubbstugans fikabord. Dar
gick jag muntligt igenom fdljande punkter.

1) Testernas syfte att satta siffror pa hur genonitisféraren kla-

rar av att nodbromsa i landsvagsfart pa vintervaglag med olika
dack i bilar som kan koras med bade vanliga och lasningsfria
bromsar (ABS).

Koruppgiften ar i all enkelhet att kora rakt fram och stoppa bi-
len sa snabbt och effektivt som mojligt. Det ska goras utan att
kora pa de markeringar, som begransar testbanan i sidled.
Under de tre ndrmaste timmarna kommer du att kéra med en in-
struktor pa passagerarplats till hdger om dig i bilen. Inga andra
passagerarefar folja med under testkorningarna. ...

Vara instruktdrer ar kvinnor och flertalet ar bilkarister. De har
var sinkommunikationsradio (walkie-talkie), dar ni far kéror-

der och kan stalla frgor. | trafikledarhytten och ute hos banche-
fen finns ocksa com-radioenheter. ...

Hela tiden har du samniestruktor , som du nu kan bekanta

dig med. Hon kommer att pAminna dig om det som du har glomt
frdn korvstoppningen, som jag nu haller p& med.

Beskrivning amatbilarna och frdga om tidigare erfarenhet av
Volvo 850. Kontrollfrdga om vana vid manuell vaxling.

Forst och sist under passet kor duetjen bil Den som saknar
egen bil far Idna nagon icke-matbil, som testlaget har tillgang
till.

Egenbilarna marks med A, B eller Cpagnetskyltar. Samma
bokstavsbeteckning och skylt foljer dig som forare nar du byter
mellan de fyra métbilarna, som ar numrerade 1-4.

P& instrumentpanelen finns ABS-brytare, som

inte ingar i bilens standardutrustning. Den kopplas
om med instruktérens hjalp. Nar antilasfunktionen
ar urkopplad lyser en lampa pa panelen med texten
ABS. Det betyder alltsa att du har vanliga bromsar,
som kan lasa hjulen. Lampan varnar ju for att ABS
har slutat fungera.

10) Forklaring awad ABS ar och hur det fungerar rent tekniskt
med tillfalle till frAgor, MEN:

11) Fore halvtidspausen far du inga tipsom hur du ska bete dig
for att bromsa effektivt. Da aterkommer jag till detta medan du
intar valfortjanta mackor med kaffe, te eller lask. Instruktdrerna
kommer inte heller att sdga nagot om Hurkor forran efter
pausen. Men givetvis far du hjalp att hitta ratt bland bilar och
testbanor och att folja de kérorder som ges.

12) Vi sager inget om dackersom sitter pa matbilarna eller om vil-
ka resultat de tidigare har fatt. Det maste du sjalv bilda dig en
uppfattning om. Titta p& dacken nar du byter matbil p4 samma
satt som om du skulle ut i trafiken forsta gangen med en lanad
bil!

13) I métbil nr 4, den enda 850:an som ar svart, finngdaoka-
mera. Den bandar allt ni séger i bilen. Kameran ar egentligen

2)

3)

4)

5)

6)

7

8)

9)
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till for att enkelt registrera den kraft som visas pa extrainstru-
menten under vindrutan och samtidigt fora ett slags ljudproto-
koll 6ver vem som kor och vilket testnummer som pagar. Vill du
tala om nagot konfidentiellt, s& ska du alltsa inte géra det i bil 4!
14) Om du inte har nagra invandningar kommer viriitta dacken
pa din egen biloch notera &rsmodell m.m. Det gor vi for att
kunna stalla fordonsdata i relation till bromsférmagan under
egenbilstesterna. Nar ni vantar pa er tur kommer instruktoren af
frdga dig om din egen kérvana och hur mycket du har kort med
egenbilen.
15) Ute pa flygplatsens rullbana har vi markt aigpkorbanor
bredvid varandra med orangefargade plastkoner eller -rér. De
kallas A till vanster, B i mitten och C till hdger. Bromsningen
gors alltid i samma riktning fran séder till norr (jag pekar). Ba-
norna &r lika langa, 180 meter, men underlaget ar olika. Normal
ar fastet bast pa bana A och samst pa bana B.

16)Efter varje bromstest vands bilen i den norra
bananden och kors sdderut mot testriktningen i
bana A. Nar du kommit fram till startplatsen vander
du bilen norrut igen och invéantar ny kdrorder.

17) En test gar till s& har. Forst okar du snabbast mgjligt farten till
den niva, som du fatt order om. Samtidigt styr du éver bilen i
sidled s att du &r pa vag rakt in mot den aktuella banan. Nar
bilens front &r vid banans ingadngsport ska du bromsa bilen s&
effektivt du kan tills den star helt stilla. Du far sedan inte kora
vidare forrén instruktéren gett klartecken. Vi noterar namligen
var bilen har stannat och far darigenom en bromsstracka.

18) Det spelar ingen rollom du bérjar bromsa nagot for tidigt eller
om farten avviker med nagra kilometer i timmen fran den beord
rade. Vi mater namligen farten med fotoceller p& nagra stallen.
Den forsta ljusridan ligger cirka tio meter efter inkorsporten.

19) Trafikledaren véljer eidlealfart som &r tillrackligt hog for att
du ska ha passerat den sista ljusridan nar bilen stannar. Men &
farten alltfor hog stannar bilen inte forran efter utgdngsporten.
DA blir bromsstrackan oanvandbar, eftersom underlaget dar ar
annorlunda.

20) N&r du &r mitt uppe i nédbromsningen - det ska vara som en
s&dan - maste du halla bilen pa kurs sa bra dtttekor pa
markeringarna varken i kanten eller i mitten. | mitten pa
bana B&C ligger sméa karrdack med tio meters avstand, som bi-
len ska grensla. Skulle du kéra pa markeringarna ger vi den tes
ten ett sémre betyg enligt en fyrgradig skala, som instruktdren
kan beratta mera om senare. Helst ser vi att du haller bilen kvar
pa banan innanfor kantmarkeringarna, men aven om du miss-
lyckas med det ska du fortsatta att forsoka fa stopp pa bilen.

21) Banorna B och C ar 3.5 mebeeda mellan kantréren.

Bana A &r 5 meter bred och saknar mittmarkering.

22)Till sist det viktigaste av all8akerheten Sa lange|
du sitter béaltad i bilen och foljer kérorderna ar ska-
derisken for dig sjéalv minimal. Men de som jobbar
pa banan har inget skydd alls nar bilarna kommer
sladdande eller smygandeestlaget &r vi alla tra-
nade att inte slappa bilen med blicken nér den &r pg
vag in for en bromstest. Men déarefter nar du har
vant och kommer tillbaka i lugn takt har vi ibland
helt glomt bort att det kommer bilar fran andra
hallet ocksa. Kanske haller vi pa att justera ban-
markeringar eller fartmatarna intill bana A. Nagat
steg bakat da kan fa katastrofala konsekvenser,|om
du inte tar det extra forsiktigt pa tillbakavagen.

23) Allt deltagande har sked egen risk Det har vart forsakrings-
bolag bett mig att poangtera.

2.4. Returfart uppmatt 'i smyg'.

Efter varje bromstest korde alltsa férarna ater till start-
platsen pa en av de tre provbanorna (A) men i motsatt
riktning. Farten registrerades &ven vid returfarden utan
att forarna kéande till detta. Daremot visste de att farten

mattes vid sjalva bromstesten for att retardationen
skulle kunna berdknas.

Som framgar av punkt 22 i kap.2.3 hade alla férare be-
ordrats att kora sakta och hansynsfullt vid returen ge-
nom omradet dar banpersonalen vistades. Returkor-
ningen gjordes ju nar personalen hade uppmarksam-
heten riktad p& andra problem &n en framrusande och
nodbromsande bil. Lag ljudniva och motsatt korrikt-
ning 6kade risken for att personalen skulle stiga ut all-
deles framfor den atervandande bilen.

Daremot kommenterade instruktéren normalt inte fora-
rens fart under koérningen genom méatomradet. Returfar-
terna ar alltsa ett matt pa vilken fart forarna sjalva
tyckte var lamplig.

Matomradet for returfarterna tacktes av fartsensorerna PTA nr.3

och 2, medan nr.1 var placerad efter den del av returslingan, dér per-
sonalen uppehdll sigPTA= Portabel TrafikAnalysator. Numrering i
ordning efter inbromsningarna, som gjordes i andra kdrriktningen.)
Returfarten bestdms som medelvardet fran sensorerna 2 och 3. Har
ingen av dessa levererat ndgot varde, sa véljs farten vid sensor 1.

Utan nérmare eftertanke utvarderades forst returfarten (Hr12) vid
sensorerna nr.1&2. Vid méatningarna hade namligen sensor nr.1
nastan alltid fungerat och nr.2 var tillférlitigare an nr.3.

Data fanns da fran 483 testpar utan ursparning och fordelade sig
sd att returfarten var storst med ABS i 260 par och storst utan
ABS i 223 par. Statistiska tabeller visar att man inte kan utesluta
slumpen som forklaring till att utfallet (260+223 d.v.s.

54% + 46%) avviker fran fifty-fifty. | detta sammanhang uppda-
gades att sensor 1 &g utanfor det ‘fartbegransade’ omradet. Dar
var det snarare 6nskvart att snabba p4, sa att bilen kom ur vagen
for den motande pa vag in till nasta test. For att minska detta
‘brus' i data utvarderas alltsa returfarterna primart fran fartsenso-
rerna 2&3.

Reservation 1 Registreringen av returfarterna ingick inte i projekt-
gruppens ordinarie dtagande gentemot uppdragsgivaren. Den hem-
lighdlls for alla utom for méatpersonalen och instruktdrerna. Detta in-
nebar ocksa att forberedelserna blev otillrackliga i ngra avseenden.
Framfor allt borde banan bemannats varje gang likadant intill retur-
fartsensorerna.

2.5. Parvisa tester med och utan ABS.

Alla forare bromstestade varje matbil (dacktyp) tva
ganger pa varje bana - en gang med och en gang utan
ABS. Varannan forare bromsade foérsta gangen med
ABS och varannan borjade utan. Returfarterna med och
utan ABS kan darfor jamforas parvis.

Benamningerestparavser alltsa tva bromstester som
en forare gjorde efter varandra i samma bil (d.v.s. med
samma dack) och p4 samma bana (samma typ av vag-
lag) men med olika bromsfunktion (in- eller urkopplad
ABS).

2.6. Datagruppering mot storvariabler.

Ursparning, dack, vaglag.
Eftersom vi inte har nagra noteringar om bemanningen
pa banan kan man inte utesluta att personal fanns intill
returslingan oftare efter tester da foraren misslyckats
med kurshallningen. De var dar for att aterstalla pakor-
da banmarkeringar. Vi vet alltsa inte sakert om lagre re-
turfarter efter ursparningar beror pa férarnas spontana
val - eller pa att det d& var vanligare med personal intill
returslingan.
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| flera utvarderingar nedan av returfarten har darfor
testerna delats upp med hansyn till det registrerade
vardet p&kursavvikelsevariabelnK.

Banpersonalen rapporterade via kommunikationsradio
om banmarkeringarna kordes pa i sjalva bromstesten.
Detta benamns harsparning och protokollférdes ge-
nom attk sattes till vardet 2(ellerK=3 om bilen helt
kérde av den markerade banat0 avser tester utan
maéarkbara kurskorrektionelK=1 noterades av instruk-
téren pa passagerarplats, da féraren rattade for att hal
sig innanfér markeringarna utan att kéra pa dem. Med
lyckadeellergodkandatester avses sddana som regist-
rerats med&=0 ellerK=1.

Forarens problem med att halla bilen pa kurs i en
bromstest skulle kunna paverka fartanpassningen lika-
dant som vid kdrning i verklig trafik. Men sambandet

med okad bemanning (for att aterstalla banmarkeringaf

har forstas ingen motsvarighet i trafiken. Ursparning-
arna kan alltsa ge betydligt storre effekt pa férarens va
av fart har an i trafiken.

Tester med urspéarning utesluts darfor i vissa utvarde-
ringar.

Aven olika kombinationer av dacktyp och véaglag kan
ha olika effekt pa fartvalet. Samspel med ABS kan har
inte uteslutas. Exempelvis finns specialister som anser
att ABS forbattrar bromsférmagan mera med odubbadyg
vinterdack an med dubbade. Nar datamangden ar till-
rackligt stor sarredovisas darfér de olika dacktyperna
och de tre banorna (vaglagstyperna).

2.7. Dacktyper och matbilsnumrering.

| alla fors6kspass var samma dacktyp monterade pa:
e bil nr.1 (referens: nya sommardack)

- liksom pa

¢ bil nr.4, som hade nya dubbdéck.

Emellertid var dessa dubbdéck av tva olika fabrikat,
med byte mellapassl5 och 16 (d.v.s. mellagtap-
pernaa & b).

Bil nr.2 hade tre olika friktionsdéack

e etapp a: nya fran Asien

e etapp b: begagnade 5ar, 5mm profildjup

e etapp c: nya fran Europa

Bil nr.3 hade olika dacktyper i de tre etapperna.

e etapp a: nya odubbade 'dubbdack'’

e etapp b: beg. sommardack 5ar, 4mm profildjup

e etapp c: beg. dubbdack 5ar, 5mm profildjup.
Tabell 1 ger ocksa en viss 6verblick av dacktyperna.

a

~

D

g

3. Resultat: Fartanpassning efter

1220 ndédbromsningar
Kor genomsnittsforaren fortare med ABS? En ytlig
utvardering kan tolkas sa. Men noggrannare analy-
ser tyder pa att féraren anpassar farten mera till
bilens bromsningsegenskaper och till sin kérupple-
velse an till nagon slags allman overtro pa ABS.

3.1. Antal testpar med returfartsdata.

Efter de sista testerna fére halvtidspaus och vid slutet

av varje pass passerade matbilarna inte fartsensorerna
pa atervagen. Returfartsdata saknas ocksa i nagra tester
p.g.a. tekniska fel. Dessa bortfall torde kunna betraktas
som slumpmassiga och stor inte utvarderingen pa annat
satt an att datamangden minskar. Eftersom flera utvar-
deringar héar gors parvis, kommer bortfall av en test en-
ligt ovan att gbra &ven den andra - med motsatt ABS-
koppling - oanvandbar.

Tabell 1 Antal testpardar det finns returfartsdata for
bade in- och urkopplad ABS. | antalen inom pare@tes
har testpar med nagamsparninguteslutits. Dackty-

perna beskrivs i kap.2.7.
Etapp Bana Bana Bana| Alla Etappens
Bil A B € dacktyp
al 22 24 24 70 |Sommar nya
(19) (17)  (18) | (54) |Referensdack
az 23 21 24 68 |Friktions nya
(22) (17)  (20) | (59) ]asiatisk
a3 24 24 24 72 |Odubbade dubb-
(24) (16) (20) | (60) |dack nya
a4 22 Banat 22 44 |Dubbdéck nya
(21) ejdubt (21) (42) Jfabrikat a
a 91 69 94 254 Alla i etapp &
(86) (50) (79) | (215) 24 forard
b1l 18 23 17 58 |Sommar nya
(17) (18) (11) | (46) |Referensdack
b2 17 23 20 60 |Friktions
(14) (19) (12) | (45) |begagnade
b3 17 19 23 59 |Sommar
(14) (13) (15) | (42) |begagnade
b4 18 Banak 22 40 |Dubbdéack nya
(17) ejdubk (14) | (31) |fabrikat b ¢a)
b|] 70 65 82 217 Alla i etapp b
(62) (50) (52) | (164) 24 forard
cl 14 18 12 44 | Sommar nya
(12) (13) (8) (33) |Referensdack
c2 12 14 15 41 |Friktions nya
(11) (10)  (10) | (31) Jeuropeiskt
c3 12 Banak 17 29 |Dubbdack
(9) ejdubt (10) | (19) |begagnade
c4 13 BanaE 18 31 |Dubbdack nya
(12) ejdubk (15) | (27) |fabrikat b ¢a)
c 51 32 62 145 Alla i etapp c
(44) (23)  (43) | (110) 18 forard
abc 54 65 53 172 Sommar nya.
1 (48) (48) | (37) |(133) |Sammai alla
abc 52 58 59 169 Friktions 2 nya
2 (47) (46) | (42) |(135) |1 begagnad
abc 53 43 64 1160 |Tre olika typer
3 (47) (29) | (45) |(121)
abc 53 |[Banak| 62 |]115 Dubbdéck nya
4 (50) [ejdubt] (50) J(100) ]2 olika fabrikat
Alla] 212 166 238 |616 Totalsumm
(192) | (123) | (174) |(489) 66 forare
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| Tabell 1 redovisas antalgstparmed returfartsdata
och (inom parentes) de testpar dérav sonyekade
d.v.s. inte ledde tilirsparning

En kontrollsummering i Tabell 2 ger fyra testpar mind-
re an i Tabell 1. Detta beror pa att farten registrerades
digitalt i km/h med enbart en decimal, och i fyra testpar
har bada passagerna rakat hamna pa samma varde.

3.2. Fart med olika dack, banor & ABS.

For att inte fa alltfor sma tal i den statistiska analysen
har (i Tabell 2) de nio déacktyperna slagits samman till
fyra grupper (de nedre raderna i Tabell 1).

Tabell 2 Antal passager dar féraren kérde fortare pa returen fran
en bromstest med ABS inkopplat jamfoért med urkoppalat (
Tabelldelb visar antalen med hogre returfart utan ABS.

Uppdelat pa matbilsnummer (dacktyp) och bana (i foregdende
bromstest) fran alla 22 férsokspassen.

Testpar medirsparninguteslutna.

a) Antal returer med hégre fart efter testd ABS.

Bana| A B C | Alla
Bil
1 26 31 19 76
2 21 23 23 67
3 29 19 20 68
4 33 28 61

Sum 109 73 Q0| 272
Andel| 580| 60| 520] 5A%

b) Antal returer med hégre famtan ABS.

Bana| A B C | Alla
Bil
1 21 16 18 55
2 26 23 19 68
3 16 10 25 51
4 17 22 39

Siim 80 49 84 213
Andel| 420| 400n| 480k] 44%

I och med bytet fran fartsensor nr.1 till nr.2&3 minskade 'bruset’ i
data, se kap.2.4. Awvikelsen fran fifty-fifty ar har sa stor (213 /
(272 + 213) = 0.439 i Tabell 2) att slumpen inte ar en trolig for-
klaring till att det gick fortare med ABS i flera passager (p=0.004
enligt binomialférdelning & MS Excé).
Det forefaller alltsa som om nddbromsning utan ABS-
funktion oftare far férarna att dampa farten omedelbart
efterat jamfort med efter de nédbromsningar da ABS
varit inkopplat.

Emellertid kan det har finnas mindre skillnader i
bromsnings- och kéregenskaper, som inte gav sa tydlig

utslag att de kunde pavisas objektivt genom ursparning.

| s& fall kanske det storre antalet i Tabell 2a jamfort
med b beror pa kéregenskaperna och inte pa ABS-
bromsarna.

Darfor kontrolleras om férdelningen av testpar mellan
ABS-snabbast och ABS-langsammast ar likadan for de
tester som ledde till ursparning, se Tabell 3. For denna
jamférelse (och en statistisk Chi2-test) har antalen i
Tabell 2 och Tabell 3 summerats i Tabell 4.

—

Tabell 3 Antal passager dar féraren kérde fortare pa returen fran
en bromstest med ABS inkopplat jamfoért med efter motsvarande test
utan ABS (Tabellded).

Tabelldelb visar antalen med hogre returfart utan ABS.

Uppdelning pa matbilsnummer (for dacktyp) och bana (i nyss ge-
nomford bromstest) fran alla 22 forsokspassen.

Endast testpar med ursparninlgomsningen utan ABS (3&2).

a) Antal testpar med hégre returfart d& ABS var inkopplat och d&
ursparning intraffade i testen utan ABS.

Bana| A B C | Alla
Bil
1 4 13 12 29
2 2 8 12 22
3 6 10 12 28
4 1 11 12

Siim 13 31 47 01
Andel| 810| 700n| 750k] 74%

b) Antal returer med hogre fart efter tesan ABS, d& bilen hade
sparat ur.

Bana| A B C | Alla
Bil
1 1 4 3] 8
2 1 5 5] 11
3 0 4 7] 11
4 1 1] 2
Siim 3 13 16 32
Andel| 190%| 200h| 250%] 26%

| Tabell 3 och Tabell 4 avser kursavvikelser med K=2
eller 3 (ursparning) enbart testerna da ABS var urkopp-
lad (index u).
Bilen sparade ur i endast sex tester med ABS. Tva av dem hor
samman med ABStester utan ursparning (en vardera i del a
och b av Tabell 2). Darfér har motsvarande tva summor i Tabell 4
Okats med ett.
| testerna utan ABS kérdes banmarkeringarna pa i nas-
tan 150 inbromsningar, se Strandberg (19964.12).

3.3.  Fartpaverkan av ursparning & ABS.

Summakolumnen i Tabell 4 visar att 364 (60%) av to-
talt 610 testpar hade storre returfart med ABS &n utan.
Om man utgar fran binomialfordelningen, sa ar det
mycket osannolikt (p=0.000001 enligt MS Excehtt

s& stora avvikelser fran fifty-fifty har uppkommit av en
slump.

Tabell 4 Antal testpar fordelade pa returfart och kursavvikelse.
Kursavvikelse K,| 0 eller 1 2 eller3 Summa
Returfart storre ...
... med ABS 273 (56%) 91 (74%)] 364(60%)
... utan ABS 214 (44%) 32 (26%)]| 246 (40%)
Summa 487 (1009 | 123 (10000 ] 61001000

X2 Chi2=13.1 (df=1) p=0.0003
Utan uppdelning péd ursparningar och 'lyckade’ in-
bromsningar skulle man alltsd kunna tro att ABS fick
forarna att kora fortare. Dessa tester kan da forhastat
tolkas som att ABS ger slarvigare forare. Manga sadana
spekulationer baserar sig pa studierna som namndes i
kap.1.1.

Separeringen av ursparningar hér illustrerar dock att fo-
rarna anpassar farten till bilens bromsningsegenskaper
och inte till ndgon slags 6vertro pa ABS. Forarna hade

ju ocksd sma mojligheter att anpassa korsattet specifikt
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till ABS-funktionen, eftersom den kopplades in och ur
manga ganger under testerna.

Dessutom férandrades kdregenskaperna drastiskt
manga ganger vid bytena mellan bilar (frAin sommar-
dack till fulldubbade vinterdack) och kérbanor. Dessa
variationer paverkade bromsférmagan betydligt mera
an forandringarna vid in- och urkoppling av ABS-funk-
tionen - bade genomsnittligt och individuellt for de
66 forarna, se Strandberg (19985iig.7-21).
Ungefar ett av atta (56%-44%=12%) bland de 487 'lyckade’ test-
paren (d.v.s. inga pakorningag4) avvek fran en slumpmassig
fifty-fifty fordelning av returfarten pa de tvd ABS-alternativen.
Men i de 123 testparen med ursparning blev nastan vartannat en
‘avvikare' genom att foraren da korde saktare (utan ABS). Se
procentsiffrorna i Tabell 4.
En statistisk test av data i Tabell 4 visar att fartskillna-
den mellan in- och urkopplad ABS ar starkt beroende
av om ursparning intraffat i féregdende nodbromsning

(X*=13.1, df=1, p=0.0003).

3.4. Slutsats: kurshallningen viktigast?

Resultaten tyder pa att férarna anpassar farten till
hur val de har lyckats halla bilen pa rak kurs vid
nédbromsningen nyss - inte till om ABS &r inkopp-
lat eller €j.

Forarna tycks reagera tydligt med 6kad vaksamhet nar
de nyss har haft problem att halla kursen. Troligen ar
detta ndgot som man séllan upplever vid vanlig kor-
ning. Darigenom kan sma slingringar Gverraska och
orsaka panik, sa att en kritisk situation uppstar. Detta
bor beaktas i forarutbildning och kampanijer.

Reservation 2 Eftersom ursparningarna (K>1) var ojamnt forde-

lade mellan forarna, sé finns ett visst statistiskt beroende i sjilva

urvalet. Darfér har sambandet mellan fartval och ABS ocksa be-
stamts en gang per forare i féljande avsnitt.

4. Analys: ABS & 66 forares fart

For att kunna generalisera resultaten till genom-
snittsféraren har data har omgrupperats. Resulta-
ten bekraftar att foraren primért anpassar farten
till hur bilen nyss har betett sig vid nédbromsning,
snarare an till sin eventuella tro pA ABS-bromsars
effektivitet.

4.1. Mal:
Representera genomsnittsforaren.

Aven om néagra forare kande till att returfarten regist-
rerades, sa torde detta inte namnvart ha paverkat deras
fartval. Nastan alla bilkarister, som var instruktorer,
hoppade ocksa in som forare en gang vardera, nar for-
anmalda ortsbor och turister uteblev. Men ingen kom-
menterade detta spontant under matperioden, och retur-
fartsdata har varken diskuterats eller utvarderats forran
lang tid efterat.

Oavsett om de var medvetna om fartregistreringen eller
ej, sa hade emellertid ett fatal forare mycket bestamda
asikter om ABS - saval positiva som negativa. Om en
sadan forare bestammer sig for att kéra extra fort - eller
sakta - med ABS kan dennes testantal (i Tabell 4) pa-
verka summorna mer an motiverat for en enda forare.
Resultatet blir da inte representativt for den aktuella
forarpopulationen.

4.2.  Analysmetod:
Réakna forare, ej tester.

| detta urval med 22 pass testkérde alla 66 forarna 10

eller 11 olika kombinationer av dack (4 typer) och un-

derlag (3 banor varav en hade 'dubbférbud’). Returfar-

ten efter dessa tester jamfors parvis som tidigare mellan

in- och urkopplad ABS, men har slas resultaten sam-

man till ett Ja eller Nej for varje férare.

= Ja betyder att foraren returkérde snabbare med
ABS i flera testpar &n vice versa.

= Nej innebar att lika manga eller flera testpar hade
shabbaste returen utan ABS.

Liksom i 6vriga avsnitt bestamdes returfarten i forsta hand som

medelvardet frAn sensorerna 2 och 3.

For att renodla inverkan av ABS beaktades forst enbart

tester dar bilen inte sparat ur KO0 eller 1). Resultatet

redovisas i Tabell 5 och motsvarar vanstra delen av

Tabell 4.

Den kombinerade effekten pa farten av ABS och kurs-
hallningsproblem redovisas i Tabell 6. Dar beaktas en-
bart testpar dar bilen utan ABS sparat w=Xeller 3).
Jamfor hogra delen av Tabell 4.

Efter summering av antalet férare med Ja resp Nej en-
ligt ovan fran Tabell 5 och Tabell 6 kollas oberoendet
statistiskt med Chi2-test (Tabell 7).

4.3. Resultat:

Fart efter test utan ursparning.
For respektive forare redovisas antalet testpar dar retur-
farten med ABS inkopplat var stérre &n utan ABS (n

for Hri>Hr,) i de tre vanstra kolumnerna av Tabell 5
- och vice versa (pfor Hr,>Hr,) i de tre mittre kolum-
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nerna. Skillnaden mellan dessa antgkfp) anges i de
tre hogra kolumnerna. Dar betyder alltsd ett positivt tal
Ja medan nollor och negativa tal motsvaraiNs} en-

ligt kap.4.2.

Tabell 5 Antal (n)lyckade(K<2) testpar med mindrey() resp
storre (u) returfart Hy) dd ABS var urkopplat (index) jamfort

med inkopplat ABS (indek fér samma déck och underlag. De tre
hdgra kolumnerna i dubbelram visar skillnadepng (En rad per
pass. Kolumnuppdelning pa passets tre forare A, B, C.)

Antals-defi- Niy Nyi

L. Niy=Ny;
nition Hri>Hr, | Hr>Hr;

FORARE|A [B|C|A|B|C|A|B|C
Datum Pas

16/2 fir

16/2 en

17/2

17/2 en

20/2 frr

20/2 en

21/2 frr

21/2 en

22/2 fm

22/2 en

24/2 frr

olwlolwls v lwlvlieolwlw

24/2 en

26/2 en

2712 frr

O|IR|ICOFR|IOIDRP|P[W[AWIDIN(NY

2712 en

28/2 frr

'
w

28/2 em

1
-
]

1/3 fm

'
N

1/3 en

1
Ny

2/3 fm

w

3/3 fm

1
Ny

WIN|AOININ[= WA IN[Dlw IV Do gD D
RlOjgogRw]R[oOININojO|h NN o oo N |~ |o1|2
RO |WIDIWITTIWIWIFEINIDIWIEIDINININID IO OO [N
RPIOIN[IOBNVIOMWIDIW[AIDIVID|IOD[RPIWIFLIND
RPIRPIOIRP[WIDIRPIPICIOIR[WID|IVIW|JID (WD WD [W
EINIWIDIWINVIONEININID[OIERIDIOIDIDINIOIDIWID
OR[N [RIOC|AINININININ|IAIN RPN

olrlolololwlvnles (¢

5/3 en

N

Om man raknar antalet positiva tda(enligt kap.4.2) i

de tre hogra kolumnerna av Tabell 5 framgar att 34 av
de 66 férarna, d.v.s. 52%, hade flera testpar dar de
korde fortare pa returen med ABS &n utan

Lika antal testpar (O i tabellen) hade 13 forare, och 19 férare had¢

flera testpar med hogsta fart da ABS var urkopplad (minustecken
i tabellen). Dessa antal blir lika stora &ven om man utesluter test-
paren dar ursparning intraffatedABS (Ki=2 eller 3):
differensern;,-ny; minskar da fran 3 till 2 i pass 8 - férare C och
oOkar fran 1 till 2 i pass 10 - forare C.

4.4. Resultat:

Returfart efter ursparning.

| de tre vanstra kolumnerna av Tabell 6 redovisas anta|
let testpar for respektive forare dar returfarten var stor-
re med ABS &n efter motsvarande test utan ABS med
ursparning (k=2&3) - och vice versa i de tre mittre
kolumnerna. Skillnaden mellan dessa antgi-(ms)
anges i de tre hogra kolumnerna:

= ett positivt tal betydeda

= nollor och negativa tal motsvarisej
enligt definitionen i kap.4.2.

2y

Tabell 6 Antal (n) testpar med ursparning utan ABS<E&3) dar
returfarten (Hr) var storrenfs) resp mindrer{usi) da ABS var in-
kopplat (index i) jamfort med urkopplat ABS (index u) fér samma
dack och underlag. De tre hdgra kolumnerna i dubbelram visar
skillnaden ms-nysi (En rad per pass. Kolumnuppdelning p& passets
tre forare A, B, C. Tomma celler innebér att foraren inte sparade ur
utan ABS i nagot testpar med returfartsdata.)

Antals- Niuz Ny

Nius-Nusi
definition | Hr>Hr,; | Hr>Hr; iu3-Nusi

FORARE|A [B|C|A|B|C|A|B|C
Datum Pas

16/2 fir

16/2 en

17/2

w
[Eny

17/2 en

20/2 frr

20/2 en

21/2 frr

w

21/2 en

22/2 fm

oln]lr [k |lwlk [N
= =] [ =] =] =] =
Rl =1 I I T [

22/2 en

N
1

24/2 frr 2 0 2

24/2 en

TYES
o
=

[ ll B

'
=

26/2 en

ol|o|o

2712 f] 1

2712 en

HININ|W
AP IN|O
[EnY
(o] =l [=][)

28/2fm] 1

282em| 4

=]
Y

=15y MY FNIIN)
o

N oo
=

1 =) =Y [NYIN)

1/3fm} 2

1/3 en

2/3fm| 1 1y 1

0
3/3 fm 1 1

AIWIN O
| ll K | el
W|W|= =

1]
0
5/3en| 5 5 0

oL 5 5

Av de 41 talen i de tre hoégra kolumnerna av Tabell 6 ar
29 stérre an noll. Bland 41 forare med ndgon urspar-
ning hade allts& 71% (29 av 41) flera testpar med
minsta returfarten efter ursparningen - utan ABS.

Lika antal testpar (0 i tabellen) hade 5 forare, och 7 férare hade
flera par dar farten var lagst efter den lyckade testen med ABS in-
kopplad (minustecken i tabellen).

4.5.

Slutsats:

Fart, ABS, Kurshallning.

Tabell 7 visar antalen i Tabell 5 (&2) & Tabell 6
(ursparning) uppdelat efter tecken (+ resp - eller 0).

Tabell 7 Antal forare férdelade pd returfart och kursavvikelse.
Antalen ar summor frén Tabell 5 och Tabell 6.

Kursavvikelse K| Oellerl | 2 eller 3 Summa
Returfart ...
... storre med ABS 34 (52%)| 29 (71%) 63 (59%)
... €] storre med 32 (48%)] 12 (29%) 44 (41%)
Summa 66 (1009 | 41 (1000 107 (100%)

X2 Chi2=3.86 (df=1) p=0.0495
Trots att vi har avstar fran att utnyttja en stor del av
data enligt Tabell 4dfygt en tredjedel av férarna rdkade inte ut
for ndgon ursparning och flera testpar har slagits samman till ett
enda jamférelsetal per fordresa stods slutsatsen fran
kap.2.6. av en statistisk Chi2-test (p=0,05) pa data i
Tabell 7. Har behovs inte heller reservationen fér bero-
ende i sjalva urvalet.

Resultaten bekraftar alltsa att genomsnittsforaren
anpassar farten mera till bilens kéegenskapefvid
nddbromsning) an till dessutrustning (ABS-brom-

sar eller g)).
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5. Analys: Hur anpassar genom-
snittsforaren farten vid halka?

5.1.  Analysmal:

Samband bromsférmaga-fart.

Det priméara syftet for returfartsanalysen var att prova
om ABS paverkade férarnas spontana val av fart, nar
de passerade omradet med oskyddad banpersonal. D¢
na hypotes prévades enligt ovan med parvisa jamforel
ser mellan in- och urkopplad ABS.

Enligt kap.3.3 visade de forsta utvarderingarna (med
statistisk signifikans) att det gick fortare nar ABS var
inkopplat. Men denna slutsats framstod som mindre all
mangiltig efter upptackten att ursparningarna tvingade
fram personal oftare till returslingan, da ABS-funktio-
nen var urkopplad.

Pa flera olika satt har det sedan visat sig att sambande
mellan ABS och fart egentligen ar sekundart. Fartvalet
tycks vara mer beroende av bilens kurshallning. Se
Tabell 4, Tabell 7 och Figur 1.

e Medelfart efter
'lyckad' bromstest * .
65 - y .
o Medelfart efter
g.) ursparning
£ 607 |- Medelfart alla :
og tester (linje y=x) . ® oo o
g é 55 o 0 o
ES
S n o
§§°% S
5 2 4 T I
T g ‘¥ oo
0 - o
g % 45 -
52 .
:0 =% o
- -g 40 ) BDD o
g ¢ Og : i
o) o|o
-8 35 o
=
30
25 T
30 40 50 60 70

Forarens returfart (km/h) .
Medelvarde for 66 forare dvatla tester.

Figur 1 Returfartsmedelvarden fér de 66 forarna totalt
(), efter ursparning () och efter 'lyckade' bromstester
utan kontakt med banmarkeringar ().

ABS forbattrade bade kurshallning och vaggrepp for

genomsnittsforaren enligt Strandberg (1995bjrfor

vacker ovannamnda returfartsdata nya fragor:

a) Finns statistiska belagg for att féraren spontant an-
passar farten till det vaggrepp som hon eller han
nyss har utnyttjat vid hard bromsning el dyl?

bn-

b) Ar genomsnittsféraren kapabel att anpassa farten, s
att bromsstrackan inte blir langre nar vaggreppet
minskar? Detta belyses i kapitel 6.

5.2.  Analysmetod:

Forarmedelvarden skiljelinje.

Eftersom de ovan namnda fragorna inte fanns med vid
forsoksplaneringen, ar det svart att nu gruppera data sa
att de ger precisa svar. Anda ger den grova indelningen
i Figur 2 en tydlig indikation pa att forarna anpassar
farten till vaggreppet. Dar har retardation och returfart
grupperats omkring varje forares medelvéarde.

Data fran alla teste
(1261) oavsett K

Forarrelativ returfart (y)
(blanka: y=0)

plottad mot relativretardation (x)

1.6

1.4 5

Returfart dividerad med férarens medelvéarde

0.4

0.5 1 1.5 2 2.5

Retardation i foregdende bromstest
dividerad med férarens medelvarde

Figur 2 Forar-relativa varden pa returfart och retarda-
tion for alla tester oavsett kursavvikelser (ursparning)
och ABS. Matvardena har dividerats med resp forares
medeltal. Linjerna x=1 och y=1 ar alltsa centrala.

Om returfarterna vore slumpmassigt fordelade och obe-
roende av vaggreppet, sa borde procentandelen data-
punkter éver (eller under) den horisontella mittlinjen
y=1 vara lika stor pa bada sidor om den vertikala
'mittlinjen’ x=1.

| Figur 2 ser det dock ut som om flest punkter finns i
nedre vanstra och 6vre hdgra kvadranten. Detta kan
provas matematiskt med Chi2-test. Emellertid bér man
forst gora sig kvitt det statistiska beroendet p.g.a. att
varje forare representeras av flera punkter. Se kap.4.1.
Ursparningar bor ocksa uteslutas av samma skal som
tidigare (kap.2.6).

Darfor har forséksdatabasen tappats pa antalsuppgifter
enligt utfallstabellerna nedan. De understrukna procent-
talen i Tabell 10 kan jamforas med motsvarande kvad-
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rant i Figur 2 (dar punktdverskottet i nedre halvan kan
vara ursparningar, som uteslutits i utfallstabellerna).

5.3.

Resultat:

Starkt samband bromsférmaga-fart.

| Tabell 8, Tabell 9 och Tabell 10 framgar hur de 66
forarna var fordelade med avseende pa antal returer

over och under sin egen medelfart - efter de tester som
gav storre respektive mindre retardation &n férarens

eget genomsnitt dver alla bromstester.

Tabell 8 Antal forare férdelade pa returfart och testretardation.
Endast tester utan AB&h utan ursparning. Medelvardena pa retur-
fart och retardation avser respektive forares alla tester oavsett ABS
men utan ursparningChi2=17.99 (df=2) p=0.00012

Testretardation|mindre an| stérre an
sinegen | sinegen | summa

Antal forare med ... [medelret. | medelret.
... flera returer 6ver 18 (27%)| 41 (62%) 59 (45%)
sin returmedelfart
... ika manga over 15 (23%)| 12 (18%) 27 (20%)
som under
... flerareturer under | 33 (50%)| 13 (20%) 46 (35%)
sin returmedelfart

Summa 66 (100%)] 66 (1000)] 132 (100%)

Tabell 9 Antal forare férdelade pa returfart och testretardation.
Endast tester med AB&h utan ursparning. Medelvardena pa retur-
fart och retardation avser respektive forares alla tester oavsett ABS

men utan ursparningChi2>50000 (df=2) p=31.0°

Testretardation|mindre an| stérre an
sinegen | sinegen | summa

Antal forare med ... [medelret. | medelret.
... flera returer 6ver 17 (26%)| 52 (79%) 69 (52%)
sin returmedelfart
... ika manga over 13 (20%)| 7 (11%) 20 (15%)
som under
... flera returer under | 36 (55%) 7 (11%) 43 (33%)
sin returmedelfart

Summa 66 (100%)] 66 (1000)] 132 (100%)

Returfarten tycks vara starkt beroende av vilken retar-
dation som uppnaddes i foregaende bromsprov. Enligt
statistiska Chi2-tester (df=2) ar sannolikheten ungefar
en hundradels procent for att beroendet i Tabell 8 ska

ha uppkommit slumpmassigt. | Tabell 9 och Tabell 10
ar sannolikheten annu mindre (pt®° resp 7109

Tabell 10 Antal forare fordelade pé returfart och testretardation.
Alla tester oavsett AB&en utan ursparning. Medelvardena pa
returfart och retardation avser respektive forares alla tester utan ur-
sparning. De understrukna procenttalen ar paralleller till kvadran-

terna i Figur 2. Chi2>50000 (df=2) p=710"*

Testretardation|mindre an| stérre an
sinegen | sinegen | summa

Antal forare med ... [ medelret. | medelret.
... flera returer 6ver 13 (20%)| 55 (83%) 68 (51%)
sin returmedelfart
... ika manga over 9 (14%) 5 (8%) 14 (11%)
som under
... flerareturer under | 44 (67%) 6 (9%) 50 (38%)
sin returmedelfart

Summa 66 (100%)] 66 (1000)] 132 (100%)

Det starkastatistiska beroendet mellan fart och vag-
grepp &r inget egentligt bevis for att sambamlsakas

av forarens fartanpassning.

Till en del skulle sambandet kunna forklaras med att
Okat vaggrepp helt enkelt gav 6kad accelerationsfor-
maga och hogre fart nar matzonen passerades. Cirka
5% av bromstesterna pa den aktuella banan (A) gav
vaggreppsvarden, som (efter halvering for tvahjulsdrift)
ar i minsta laget for att accelerera till banans retur-
medelfart (drygt 50km/h).

Denna farhdga kunde dock tonas ned efter en komplet-
terande analys av de parvisa skillnaderna (i testretar-
dation och returfart) mellan in- och urkopplad ABS. Se
kap.5.4.

5.4. Resultat: Fartanpassning till broms-

formagan snarare an till ABS.

Trots att accelerationsférmagan var densamma (paver-
kas ju ej av ABS), sa blev returfarten hogst med ABS i
oproportionerligt manga testpar - men enbart nar retar-
dationen ocksa hade varit stérre med ABS inkopplat.
Se Figur 3, dar ursparningar uteslutits av samma skal
som tidigare.

30

20 <

10 e

Returfartsandring (km/h) vid ABS-inkoppling
o

o
o @ 8320 o ®
-10 S P R PP oo o
-20 =
-30
-0.10 -0.05 0.00 0.05 0.10

Retardationsandring (g) vid ABS-inkoppling

Figur 3 Skillnad i returfart och retardation mellan
bromstester med och utan ABS. Retardationsvarden
frédn bana A, B, C. Endast testpar utan ursparning.
Returfarten har rédknats om till bromsstracka i Figur 5.

Tabell 11 visar numeriska data fran bana A for tva
dacktyper (1: nya sommar och 4: nya dubbdack). De
fanns med i alla forsbksetapperna och véljs som exem-
pel, eftersom de gav markant flera tester med under-
lagsen ABS-retardation an dvriga kombinationer.
Sadana Chi2-analyser ar tamligen meningslosa for de odubbade
vinterdacken (nr.2&3) och for isbanorna B&C, som ju hade

mycket fa tester, dar retardationen var mindre med ABS (totalt
8 testpar av 162).
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Tabell 11 Data frén returkérning efter testpar med in- eller ur-
kopplad ABS. Alla testpar utan ursparning p& bana A med nya
sommardack (nr.1) och nya dubbdéck (nr.4).

Testretardation| mindre | storre da
Antal testpar dar da ABS | ABSvar Summa
Jreturen gick ... var inkopplat

inkopplat
... fortare med ABS | 17 (47%)| 42 (69%) 59 (61%)
... saktare med 19 (53%)| 19 (31%) 38 (39%)
ABS
Summa 26 (1009 | 681 (1000)] 97 (1000%)

Chi2=4.45 (df=1) p=0.03
En Chi2-analys av data i Tabell 11 ger p=0,03. Den
statistiska risken ar alltsa 3% for att det 'sneda’ utfallet
har uppkommit av en slump. Flera liknande kontroller
av parade tester pekar alla &t samma hall. Aven om
denna statistiska test inte har helt korrekta forutsatt-
ningar(bl.a. var data kianda nar dacktyp 2&3 och bana B&C valdes
bort, se ovan)sa torde man alltsé kunna dra slutsatsen at
returfarten verkligen ar beroende av retardationen i f6-
regdende bromstest.

Medelvardena i Figur 1 och de klara Chi2-utfallen (i
Tabell 4 och Tabell 7) tyder ocksa pa att flertalet av de|
66 forarna korde saktare nar de nyss hade upplevt otill
rackligt vaggrepp eller kort pa banmarkeringar.

Om alla testpar utan ursparning slas samman oavsett rie-

tardationen i foregéende test, sa visar det sig att fart-
skillnaden mellan in- och urkopplad ABS ar mycket
liten. Se Tabell 12, dar percentilerna illustrerar att den
mycket val kan vara slumpmassig. For genomsnittsfo-
raren ar skillnaden mindre an en (1) kilometer per
timme. Med en sekunds reaktionstid motsvarar det tva
tre decimeter av stoppstrackan.

Tabell 12 statistik 6ver fart vid returkérning. Parvisa skillnader
mellan in- och urkopplad ABS. Ursparningar uteslutna.

Samma bromsstrackedata som till Figur 3.
ABS| 25-per- | Median | 75-per- | Medel- |An-| Ej
centil centil varde | tg] |datal
In 44.5 km/h 50.4 km/h 56.5 km/l}  50.7 km/h 703 35
uUr 43.7 km/h 50.1 km/h 56.2 km/l}  50.3 km/h) 703 188
In-Ur | -3.2km/H 0.85 km/h} 4.7 km/H 0.79 km/h 703 214

Att forarnas fartanpassning ar komplex illustreras av
"mindre"-kolumnen i Tabell 11. Om retardationen hade
dominerat 6ver andra kdéregenskaper, skulle flera test-
par &n 19 (53%) dar ha hamnat pa raden "saktare med
ABS". Den andra ("stdrre"-) kolumnen har ju 69% av
testparen i motsvarande tabellcell. Har kan styrbarhete
och stabiliteten hos ABS ha gjort att foraren avstod fra
att 6ka farten nar ABS var urkopplad, trots att storre
retardation d& hade uppnatts.

Oavsett vad som foranledde fartvariationerna, sé tar
nasta avsnitt upp den kanske viktigaste fragan:

Ar forarnas fartanpassning tillracklig for att
kompensera sdmre vaggrepp?

=]

6. Analys: Fart & bromsstrackor

Flera statistiska test och datasamband i ovanstdende
analyser tyder pa att medelférateralitativt anpassar
farten till bromsférmagan - atminstone nar hon eller
han nyss har ként av vaggreppet genom maximal
bromsning. For attvantifiera hur fartanpassningen
paverkar sakerhetsmarginalerna, beraknades broms-
strackan for varje returpassage.

6.1. Metod:

Berakning av bromsstracka.

Om banpersonalen p.g.a. ouppméarksamhet hade stigit
ut i (den 3,5m breda) returslingan framfor en atervan-
dande testbil, skulle féraren behévt nédbromsa till
stopp. Bromsstrackars) bestams av farten och retar-
dationsformagan. Har har darfor bromsstrackekalkylen
baserats pa registrerad returfag} 6ch pa den retar-
dation @) som samma férare uppnadde vid bromstes-
terna med samma dack och ABS-variant - normalt pa
bana A. Returkdrningarna gjordes ju alltid pa bana A
(varierande vintervaglag) aven efter bromstesterna pa
bana B (polerad is) och pa bana C (dubbriven is).

Om man antar att returfarden hade gjorts pa samma
bana som bromstesten med samma fgrsbm nu
uppmattes pa bana A, sa skulle (den fiktiva) broms-
strackan &) bestdammas av den senaste testretardatio-
nen @) pa aktuell bana (A, B eller C).

| databasen har foljande uttryck anvants for att berakna
bromsstrackan

VZ

r

== 1)
2a

dar insattning aa=a, gerS, for bana A medaa=a

ger fiktiva bromsstracka$ for den senaste testbanan.
Beteckningarna avser Sl-enhetei n/s ocha i m/s’) medan
storheterna i rddata och i vissa presentationer anges med km/h
respektive g-enheter. | sortomvandlingarna har tyngdacceleratio-
nen ansatts till 9,81nf$1g = 9,80665 mf - aven vid retarda-
tionsberakningarna, som baseras pa uppmatta farter (pa tre stal-
len) och bromsstrackor (fran fartsensorerna till stopp). Broms-
testernas retardation beraknas ocksa (med ett mera allmangiltigt
uttryck) utifran fartskillnaderna mellan de tre sensorerna. Se
Strandberg (1995bkap.2.7).

6.2. Resultat:

ABS-effekt pa bromsstrackan.

I genomsnitt var farten hogre vid returkérningarna med
ABS, om retardationen i foregdende bromstester varit
stérre &n da ABS var urkopplad. Se Figur 3 och
Tabell 11.

Om ursparningar utesluts, korde forarna fortare pa retu-
ren med ABS i 272 (56%) av de totalt 4@Stparen

med kompletta data, jfr Tabell 4. (Denna avvikelse fran
fifty-fifty torde dock forklaras av annat an férarens atti-
tyd till ABS, se kap.3.3&5.4.)

Trots detta blev bromsstrackkortare med ABS i 293
(60%) av 48%estpar Se Tabell 13. Enligt binomialfor-
delningen, &ar det mycket osannolikt (p=0.000007 med
MS Excef’) att s& stora avvikelser fran 50/50 uppkom-
mer av en slump. Jamfor Figur 4.
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Figur 4 Skillnad mellan in- och urkopplad ABS i

bromsstracka (Y) vid returkérningen (pa bana A) och i
retardation (X) vid foregdende bromstest pa bana A, B
eller C. Bromsstrackan beréaknad med returfart och re-
tardation pa bana A fér samma forare och dack. Endas

testpar utan ursparning.
X-varden som i Figur 3. Tabell 13 ger antalen i resp. kvadrant.

Tabell 13 Férdelning av bromsstrackor vid returkérning med och
utan ABS. Bromsstrackai®{) har berzknats (enligt ekv.1) fr&n upp-
matt returfart ) och retardationa@) vid nddbromsning pad samma
bana. 489 testpar med in- och urkopplad ABS uppdelade pa broms
strackornas langd och pa retardationerna i foregdende bromstester
(pd bana A, B eller C). Alla testpar utan ursparning enligt Figur 4.
Sista raden visar sannolikheten for att kolumnens avvikelse fran likg
fordelning (50/50) kan ha uppkommit av en slump.
Testretardation| mindre storre
Antal testpar dar med ABS| med ABS |summa
retur- inkopplat| inkopplat
bromsstrackan var ...
... langre med ABS
... kortare med ABS
Summa

43 (56%) [153 (37%) [196 (40%)
34 (44%) [259 (63%) [293 (60%)
77 (100%) [412 (1009%) J489 (100%)
0 0000001 0 000007
Chi2=9.45 df=1 p=0.002

Rinomialsannalikhet 018

Wilcoxons teckenrangtest bekréftar att bromsstrackan
blir kortare med ABS, trots fartokningen. Se Tabell 14.
Enligt det analysprograthfran SPSS, som anvéndes for Wil-
coxon-testet, séppfyller differenserna i data inte kriterierna for
normalférdelning (langs Y-axeln i Figur 4). Programmet avradde
darfor fran parad t-test och rekommenderade i stéllet Wilcoxon.
Forbattringen med ABS skulle ha visat sig annu tydli-
gare, om bromsstrackan beréknats med retardationen
fran den nyss testade banan, och inte frAn bana A. Pa
returslingan (bana A baklanges) blev ndmligen retarda
tionen minst med inkopplad ABS i manga fler testpar
&n pa bana B&C (Strandberg, 1995mp.3.2).

Aven om reaktionsstrackan enligt Tabell 12 1aggs till
den genomsnittliga bromsstrackan i Tabell 14, sa tyder
resultaten pa att férarens fartval ger sédkerhetsmargi-
naler, som ar klart stérre med ABS &n utan.

Tabell 14 statistik 6ver bromsstrackor vid returkérning. Parvisa
skillnader mellan in- och urkopplad ABS. Ursparningar uteslutna.
Samma bromsstrackedata som till Figur 4 och Tabell 13.

ABS |25-per-|Median | 75-per{ Medel- | An- | Ej
centil centil| varde | tal [data
In 33.6m 44.0m 56.1m 45.1m 703 |35
Ur 35.8m 46.3m 59.4m 48.0m 703 188
In-Ur |-12.4m -3.3m 5.6;m -2.9m 7p3 414

Signifikant skillnad p<0.00]) enligt Wilcoxons teckenrangtest i
SPSS-programmet Sigma$fatw=29798 T+=74801.5 T-=-45003.5

Flera olika analyser av dessa kdrexperiment under ftre
vinterveckor pekar tydligt &t samma hall:

ABS forkortade den genomsnittliga bromsstrackan
en koérsituation, som innebar verkliga risker for
personskador pa oskyddade trafikanter.

6.3. Resultat: Vaggreppets inverkan.

Enligt Tabell 10 ar det statistiska sambandet mycket
starkt mellan returfarten och retardationen (vaggreppet)
i foregdende bromstest. Ju samre vaggrepp desto lagre
fart. Tabell 11 tyder pa att detta till viss del beror pa fo-
rarens spontana reaktion och inte enbart pa accelera-
tionsformagan. Har gallde det alltsa att klara ut hur
bromsstrackan paverkas - och om samre vaggrepp kom-
penseras av forarnas fartminskning.

For att renodla berékningen har testdata forst hamtats

enbart fran bana A, som ocksa var returslinga. Resulta-
tet redovisas grafisk i Figur 5.

110
o B o Bromsstracka
fran uppmatt
o returfart
90 ;“ ® - Bromsstrécka
6o o o . fran 50km/h
- o
E
]
X
[3]
:©
=
0
(%]
IS
S
om
10 T T = =
0.10 0.20 0.30 0.40

Retardation (g)

Figur 5 Bromsstracka vid returkdrning beraknad ur re-
turfart och testretardation pa samma banania)l sam-
ma dack. Ursparningar uteslutna. Linjen visar broms-
strackan nar man kor i 50km/h.
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Om féraren anpassar farten till k&nslan och retardatio-
nen i nyss genomfort bromstest, blir den fiktiva broms-
stréckan enligt Figur 6 vad han eller hon borde forvant
sig. Dar beréknas bromsstréackan med samma returfart
(v), men retardationera) hamtas fran den senaste
bromstesten.

200 5 T
la o Fiktiv bromsstréacka
180 e fran uppmatt returfart | |
- - Fiktiv bromsstracka
0F o0 fr&n 50km/h
=]
160 L 7

140

120

Fiktiv bromsstracka (m) frn testbaneretardation & returfart

0.00 0.10 0.20 0.30 0.40
Retardation (g)

Figur 6 Bromsstracka vid returkdrning beraknad ur re-
turfart (pa bana A) och ur uppmatt retardation pa
respektive bana (A,B)CUrsparningar uteslutna.

Linjen visar bromsstrackan fran 50km/h.
(Markeringarna pa& X-axeln visar retardationen for tester utan retur-
fartsdata, dar bromsstrackan alltsd inte kunde beraknas.)

Bade Figur 5 och Figur 6 illustrerar att ju samre broms
formagan &r, desto samre lyckas forarna meckdan-
titativa anpassningen. Sakerhetsmarginalerna blir allts
stérre med battre dack och bromsar, och medelféraren
lyckas inte kompensera dalig bromsformaga med sank
fart.

Visserligen tyder sambanden enligt avsnitten 5.4 & 6.2
pa att forarna reagerar med andrad fart pa ganska sm3
forandringar i bilens bromsférmaga. Men de sanker int
farten tillrackligt, nar vaggreppet kommer ned pa de
lagsta nivaerna.
Fartanpassningsproblemet skulle vara &nnu mer uttalat, om retur
farten i verkligheten har bestamts av accelerationsférmagan
(p.g.a. dackens vaggrepp enligt slutet av kap.5.3) och inte av ge-
nomsnittsforarens reaktion pa bromsformagan. D& kommer ju
fartskillnaden i verklig landsvagstrafik att kunna bli &nnu mindre
mellan bra och daliga dack, nar accelerationsstrackan forlangs
fran testplatsens ca 150m till kilometrar och mil.

o

v

7. Diskussion

7.1.  Stor variation i bromsférmaga gor
schematiska regler till indirekta hot?

Datapunkternas lage i forhallande till kurvan for kons-
tant fart i Figur 5 och Figur 6 vacker farhagor. Ar ge-
nomsnittsforaren mer van att halla en basfart an att an-
passa farten till vaggreppet och bromsférmagan? Da
kansénkningar av de generella hastighetsbegréns-
ningarna pa vintern bli ettindirekt hot for de trafi-
kanter, som hamnar i eller i ndrheten av bilar och férare
med underlagsna bromsningsprestanda. | varje fall bér
vintersankningar av fartgranserna inte ersatta hogre
krav p& dack och bromsférmaga.

Problemet accentueras av den oreflekterade propagan-
dan fortresekundersregelnvid kékorning. Den ger in-
trycket att tre sekunders lucka racker, oberoende av
vaglag, bromsférmaga och fart. Dettavéiseledande

Rent matematiskt kravs en lucka pa 6 a 7 sekunder for
att genomsnittsforaren i dessa bromstester med sommar-
dack utan ABS ska kunna stanna bakom en likadan

forare i bil med dubbdéick och ABS. D3 antas att bada
kor i 70km/h pa dubbruggat isvaglag (bana C) och bor-
jar bromsa samtidigt - reaktionstid tillkommer alltsd. De
praktiska matresultaten &r a&nnu mer alarmerande med
krav pa storre lucka i 6ver halften av de 22 passen, om
den samsta bromsprestationen gjordes bakom den basta.
Se Strandberg (1995hvsnitten 2.10, 3.6 & 4.5)

Behovet av tekniska och pedagogiska atgarder ar akut.

7.2.  Utvecklingen hammas av forhastade

slutsatser och okanda storfaktorer.

Professionell och efterfragestyrd utveckling av bilar,
ABS-bromsar, dack, halkbekampning och forarutbild-
ning behover stimuleras. Bil-, dack-, vag- och trafik-
skolebranscherna har enbart i anslutning till detta Skylt-
fondsprojekt uppmarksammat manga maojligheter till
kunskapsbaserade forbattringar.

Forslagen om skarpta tekniska krav pa dack vid halka
borde snarast realiseras och kompletteras med stimu-
lanser till den teknik och utbildning som branschfolk
kan och vill ta fram. Detta hAmmas dock av utveck-
lingsfientliga slutsatser om att sakerhetsatgarder inte
|6nar sig. Se exemplen nedan och i kapitel 1.1.

Fosser m.fl. (19967 har studerat taxibilar p& motorvag
utanfér Oslo och drar slutsatsen att forare med ABS-
bilar haller kortare avstand till framforvarande. Vid
narmare granskning forefaller det dock som om man
skulle kunna skriva Mercedes i stéllet for ABS, eftersom
detta fabrikat var starkt 6verrepresenterat i ABS-
gruppen. Flera storfaktorer finns. Bland annat tycks
Agarforhallandena vara olika i norrmannens ABS- och
kontrollgrupper. Sammantaget kan detta betyda att ABS
egentligen inte &r den primara faktorn bakom de kortare
avstanden i den norska ABS-gruppen.

Att bli lurad av storfaktorer &ar inget ovanligt inom epi-
demiologin och bor inte ge upphov till klander. Detta
kan illustreras med Schlesselmans (£88gd 58)
exempel fran forskningen om riskfaktorer bakom hjart-
infarkt. For nagra decennier sedan ville man ta reda pa
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om alkoholkonsumtion 6kar infarktrisken. D& visste
man inte att det ar tvartom - och inte heller att rokning
Okar risken markant. Forst beaktades inte rokning som
en riskfaktor. Darfor observerade man inte att rokare
var kraftigt dverrepresenterade bland de alkoholkonsu-
menter som ingick i studien. Slutsatsen blev att alkoho
Okar hjartinfarktrisken, medan det egentligen var to-
baksrokningen som lag bakom.

Har holl det pa att ga likadant med ABS och férarens
fartansprak. | den forsta utvarderingen forefoll det som
om genomsnittsforaren korde klart fortare nar ABS var
inkopplat. En djupare analys visade dock att bilens
bromsférmaga och riktningsstabilitet i foregaende test
var de avgorande faktorerna. Se Tabell 4 och Tabell 7

Aven om implementeringen av ABS i bilparken inte &r
helt problemfri, talar resultaten hiar starkt emot pasta-
endena om att ABS skulle f& genomsnittsféraren att
minska sakerhetsmarginalerna. Hogre beviskrav bor
stéllas pa liknande uttolkningar av den s.k. teorin om
riskkompensation, innan de tillats hamma évergangen
till battre bilteknik och trafikpedagogik.

7.3. Utbilda om komplexa risker:

férebygg overraskningar och panik!

Idén om riskkompensation hamtar ofta sitt stéd fran
studier med negativa resultat, d.v.s. dar man inte lyck-
ats pavisa nagra effekter. Darigenom anvands forsk-
ningens 'nitlotter' som bevis infér massmedia och be-
slutsfattare, trots att detta strider mot vetenskaplig
praxis. Se Stottrup-Hansen m fl (1991)

Resultaten har talar emot att féraren forsoker halla risk
konstant. De manga ursparningarna utan ABS och der
otillrackliga fartminskningen med daliga dack tyder snal
rare pa motsatsen - att féraren ar omedveten om mang
risker. Farliga situationer kan darfér uppkomma nar bi-
lens egenskaper ar mycket samre an vanligt, sa att sak
hetsmarginalerna blir mindre an vad foraren tror.

Battre kunskaper om varfor bilars halkegenskaper vari
rar kan minska dessa Overraskningsrisker och skapa e
spontan efterfragan p& utrustning och underhall, som ¢
korsakrare bilar. Enligt kap.1.5 tycks utbildning ocksa
kunna oka riskmedvetandet, sa att framtidens forare
lattare upptacker nar naturlagarna kraver lagre fart - ut
hastighetsskyltar och schablonévervakning.

7.4.  Overvakning med pedagogiskt syfte.

Kompetenta polisers formaga att vdga samman flera
riskfaktorer bor tas tillvara och prioriteras framfér en-
kelspariga och repressiva atgarder mot ett slumpmas-
sigt urval av alla de bilister, som overtrader den skyl-
tade fartgransen. Trafikerfarna polisers idéer torde
kunna forpassa foljande scenario till en svunnen tid.

Sommardackad gammal bil kors pa mork, ishal 50-stracka i
51km/h tatt intill dagisgrupp av privatévande 16-aring med 80-
arig handledare. Polis reagerar, men hinner bara genomfora e|
alkotest innan ekipaget méaste slappas utan att man ens patalg
riskanhopningen. Nagra manader tidigare tvingades samma p
lis ta korkortet fran en erfaren yrkesforare i ny bil som ocksa
holl 51km/h p& samma plats - men i dagsljus pa torr asfalt med
fri sikt utan en manniska inom synhall. D& var namligen max-
farten 30km/h (eleverna fran skolan bredvid hade dock ledigt).

=

8. Beteckningar

8.1. Benamningar, variabler.

ABS (AntiBlockerSystem)

Utrustning i bromssystemet som hindrar att ett eller flera hjul
blockerar (laser sig), nar féraren trampar hart pa bromspedi4den.
bilarnas ABS var urkopplingsbar med en brytare pd instru-
mentpanelen. Se punkt 9 i kap.2.3.

banafor bromstester och returkérning

A bana med naturligt varierande vintervaglag som endast plogades
efter snofall. Bredd: 5 m, inga mittmarkeringar fr.o.m. pass 12 (som
bana B&C i de fyra forsta passen nr.7-1R¢turvag

B bana med sopad is och dubbférbud (bromsprov endast med déack
utan dubbar). Ej returvag.

C bana med sopad is och dubbtrafik. Ej returvag.

Se ocksa punkterna 15&21 i kap.2.3.

bil

nr.1-4 seMatbil eller kap.2.7.

dack

SeMatbil eller kap.2.7.

egenbil

Den bil som respektive forare korde forst och sist i vaags Nor-

malt var det samma bil som féraren korde till och frén testplatsen.

De forare som inte hade egen bil fick Iana nagon av de extra
testbilarna fran Volvo (850) eller V.A.G. (Audi A6). Instruktorernas
privatbilar Ianades ocksa ut ndgon gang. Utvarderingen av returfarter
i denna rapport inbegriper inga egenbilar.

etapp

a, b, c tre grupper av de (8+8+6=) passemmed olika dack monte-
rade pa matbilarna. Bil 1 hade dock samma (referens-)dack i alla tre
etapperna.

fartsensor
SePTA

forare
A, B, C avser de tre forarna i respektjpass

godkandtest
bromsprov utamirsparning se kursavvikelse och kap.2.6

K, K,, Kursavvikelsgregistrerat efter varje test)

Vardet pa K bestamdes efter testen gemensamt av instruktoren i bi-
len (K=0 eller 1) och av banpersonalen (2 elleugsparning. Se
kap.2.6.

lyckad test
bromsprov utamirsparning se kursavvikelse och kap.2.6

misslyckad test
bromsprov medirsparning se kursavvikelse och kap.2.6

méatbil

Fabrikat Volvo 850 medBSfunktion som kunde kopplas ur med

en brytare pa instrumentpanelen. Fyra métbilar anvandes i varje pass
och numrerades med héansyn till sina dack enligt kap.2.7.

pass
En halvdags (ca 3 timmars) aktivitet med tre forare. Bromsprov forst
och sist iegenbilpa bana A och C samt idétbilar med eller utan
ABSpa varje bana (A, B, C). Antal tester per forare: 4 (métbilar) x

2 (ABS in/ur) x 3 (banor) minus 4 eller 2 (ej dubblyada B = 20

eller 22 + 4 (egenbil). Totalt ca 75 tester med tre forare.

provdack
SeMatbil eller kap.2.7.

PTA (PortabelTrafikAnalysator)

Utrustning for registrering av fart genom elektronisk tidtagning mel-
lan tva infrardda ljusstralar pa nagra meters avstand fran varandra.
Tre sadana ljusridapar var utplacerade bredvid testbanorna med kab-
lage till var sin monitor i ledningshytten. Farten presenterades i km/h
med en decimal. Se ocksa kap.2.4.

returfart
Se kap.2.4.
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returvag
Se punkt 16 i kap.2.3.

riskanpassning, riskkompensation
Se kap.1.2 & kap.7.2-7.3

Skyltfonden
Avgiftsfond fran bilagare med personlig registreringsskylt (& 5000kr)

STOP (Strandberg®lycksPrevention)
Se foten pa sid.1 eller Interngtww.stop.se

test
Se kap.2.5 och i kap.2.3: punkterna 1,2, & 17-21.

testdack
SeMatbil eller kap.2.7.

testpar
Se kap.2.5.

ursparning
Sekursavvikelsech kap.2.6

VETA (Vetenskap ocErfarenhet iTrafiksékerhetarbetet)
Ideell férening bildad pa polishogskolan 1993. Intemetw.veta.se

8.2.
i ellerIN
u ellerUR

Index.
ABS inkopplad.
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