Vanligaste fordonstypen inom EU och dess svaghet att klara nordiskt
vintervaglag.

Lastbilar som kanar av vagen och lastbilar som fastnar i uppforsbackar har blivit allt vanligare
vintertid. Medias allt frekventare rapportering kring detta problem innebar negativ image for saval
lastbilstransporter som véghallare.

Nar vintervagsolyckor med tunga fordonskombinationer kommer pa tal namns skillnader pa
inblandning mellan svenska och utldndska fordon, monsterdjup pa dack, underhall av fordon och
forarutbildning.

Efter att ha last ”Djupstudieanalys av olyckor med tunga fordon”, publikation 2008:136, utgivare
Vagverket, finner jag att man inte beaktat olika fordonstypers inblandning i olyckor. Genom mina
tidigare yrkesbanor tror jag mig veta att olika fordonstyper kan vara mer eller mindre lampliga for
vintervaglag. Den fordonstyp som jag tanker pa ar dragbil med pahangsvagn, en
fordonskombination som blivit standardtyp inom EU. Om det mot férmodan skulle finnas statistik
som séarskiljer olika typer av fordonskombinationer sa skulle denna statistik dnda vara otillracklig da
det forekommer en hel del avakningsolyckor vintertid som ej olycksrapporterats. Man kan anta att
fler av de tillbud som inte rapporterats skulle ha kunnat leda till allvarligare olyckor.

Genom en béttre forstaelse av de speciella egenskaper som den utpekade fordonskombinationen har
inbyggt i sin grundkonstruktion skulle ett atgardspaket kunna tas fram i syfte att uppna en sékrare
vintertrafik. Utan att forsta dessa grundorsaker riskeras att felaktiga eller rentav farliga losningar tas
fram (finns ett aktuellt exempel).

Min analys syftar inte pa nagot sétt till att den utpekade fordonskombinationen skall bli foremal for
nagon forbudsdiskussion. Men med en mer djupgaende verifiering av min analys ar jag 6vertygad
om att relativt enkla losningar kommer att uppsta. Det skall ocksa ségas att analysen avsiktligt
utelamnar all diskussion om déack och monsterdjup da vikten av dessa sjalvklara aspekter redan ar
utredd och insedd.

Ett italienskt trailer-ekipage som har forcerat mitt-avskiljarén pa motorvag (vajer-racke) och darefter kommit
over till métande korfalt (E4 Mjolby, februari 2010).
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Vanligaste fordonstypen inom EU och dess svaghet att klara nordiskt
vintervaglag.

En hypotes &r att trailer-ekipage fran kontinenten ar 6verrepresenterade vid trafikolyckor vintertid
hér i Sverige. Olyckorna kan delas upp i tva huvudkategorier:

e Olyckor dar dragbilen andrat kurs i férhallande till trailern, en typ som i lindrigaste fallet
resulterar i att ekipaget aker av vagen utan att det intraffar nadgon kollision med en annan
trafikant. Detta lindriga fall kanske inte ens blir uppmarksammat i nagon olycksstatistik. |
varsta fallet tar ekipaget kurs 6ver till motsatta korfaltet och moter ett annat fordon. Det har
t.0.m férekommit att ekipage har forcerat mitt-avskiljare pa motorvag av typ vajer-racke och
darefter kommit dver till motande korfalt (E4 Mjolby, februari 2010).

e Olyckor dar ekipaget inte formar passera motlut pa grund av halka. Denna typ kanske inte
ses som lika allvarlig som den foregaende men kan indirekt orsaka mycket svara olyckor. De
vadersituationer som ar vanliga vid dessa tillfallen brukar vara sndovader med daligt sikt
vilket innebdr stor risk for att dvrig trafik inte uppmarksammar ett stillastaende ekipage. |
samsta fall blockerar det stillastaende ekipaget saval det egna som det métande korfaltet om
det har kanat baklanges.

I en forsta fas av problembeskrivningen avgrénsas diskussionen till den forsta typen av olycka ovan,
dvs dar dragbilen andrar kurs i forhallande till trailern. Det skall ocksa ségas att analysen avsiktligt
utelamnar all diskussion om déack och monsterdjup da vikten av dessa sjalvklara aspekter redan &r
utredd och insedd.

Beskrivning av det europeiska ”"standard-ekipaget” for internationell trafik:

Fordonskombinationen bestar av en tva-axlig dragbil med mycket kort hjulbas och en tre-axlig
trailer (=pahéangsvagn enligt svensk nomenklatur). Dragbilens korta hjulbas beror givetvis pa att en
standardtrailer for kontinent-trafik ar 13,5 meter lang och att den totalt tillatna langden fér denna
fordonskombination i ett flertal europeiska lander &r begransad till 16,5 meter, dock inte i Sverige.

Varfor dr da korta utlandska dragbilar 6verrepresenterade i svenska vinterolyckor? (OBS, hypotes,
statistik saknas.)

Foljande teorier &r dels baserade pa ett erfarenhetsutbyte med ett antal chaufforer och akare samt
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dels egen erfarenhet som forare men dven som fordonskonstruktor (fran lang tid tillbaks). Den egna
praktiska erfarenheten har ocksa nogsamt analyserats utifran senare ars yrkeserfarenhet fran
systemanalys (IT).

Sammanfattning: Utformningen av trailern for att uppna maximal lastvolym inom den totalt tillatna
fordonslangden forutsatter en extremt kort dragbil.

Beskrivning av kopplingsanordning mellan dragbil och pahangsvagn:

795

15

Kopplingen bestar av en ledad plattform pa dragbilen kallad vandskiva (svensk benamning). Leden
ar placerad under plattformen och tvarstalld i forhallande till fordonets langdaxel med avsikt att inte
overfora pafrestningar nar fordonskombinationen kors 6ver plan med olika lutningar, t ex dragbilen
befinner sig i ett lutande plan medan trailern inte hunnit fram till det lutande planet. Trailerns
framsta del bestar av ett barplan som skall vila pa dragbilens vandskiva och i barplanets mitt finns
en kraftig tapp (King-Pin 2'4”) som lases mot ett passande 6ppning i vandskivan.

Nar dragbilen svanger maste vandskivan glida mot trailerns béarplan och friktionen kan bli avsevard
beroende pa hur mycket last som skall éverféras pa vandskivan (ca 10 ton). For friktionens skull
och for att inte forslitningsskador skall uppsta &r det viktigt att skivan ar valsmord och utan
fororeningar som sand, salt eller annan smuts. Oftast utgar man fran att ett ”hallbart” fett skall
anvéandas och mindre ifran att friktionen skall minimeras. Beaktar man fettets egenskaper vid kall
vaderlek? Finns det studier gjorda kring denna fraga?

De studier’,2 som hittats rérande sammankopplade fordon av typ dragbil med p&hangsvagn verkar
av nagon anledning ha forsummat att ta med kopplingsanordningens friktion i betraktelsen. For att
fa en egen uppfattning om hur stora krafter det kan handla om kopplades en enkel-axlad dolly till en
lastad (23 ton, uppskattad vandskivelast 11 ton) trailer. Darefter méttes vilken kraft som fordrades
for att kunna vrida dollyn vars vandskiva var last och placerad mitt 6ver axeln. Vid vridning av
dollyn roterar hjulen at varsitt hall. Givetvis innebér dackens deformation vid rullning en viss
kraftatgang men den huvudsakliga kraften bedoms orsakad av véandskivans friktion. Méatningarna
visade att ca 8000N erfordrades vid ett avstand (havarm) pa 3,0 meter fran vandskivans centrum.
Vid en vanlig hjulbas pa 3,7 m skulle det betyda att det erhalina matresultatet ungefar motsvarar den
sidokraft som maste till for att 6vervinna vandskivans friktion (vandskivans pacering ca 3 m fran
framaxel). Naturligtvis ar detta statiska experiment mycket grovt men indikerar anda tillrackligt
tydligt att vandskivans friktion har en allvarlig paverkan pa fordonskombinationens kéregenskaper
sérskilt vid halt vaglag. Foljande bildserie visar experimentets genomférande.

Per Thomson 3



K

HELSINGBORG
ey

.

Helt klart har vi har uppe i1 norra delen av Europa fler vinterdagar med lagre temperatur jamfort med
samtliga lander soder om Skandinavien. Detta medfor sakert samre styrformaga for
fordonskombinationen dragbil med trailer i normalt nordiskt vintervaglag jamfért med t ex vad
foraren av samma ekipage har upplevt under storre delen av transportstrackan fran Sydeuropa. En
stOrre troghet for dragbilen att kunna vrida sig under trailern forsamrar ekipagets kdregenskaper.
Om kursen av nagon anledning blivit fel och en omedelbar korrigering maste vidtas for att aterfa
dragbilens kurs linjerat i forhallande till trailern, da ar det inte 6nskvart med nagon storre troghet i
kopplingsleden.

Sammanfattning: Vandskivans friktion mot trailerns barplan ar av stor betydelse for
fordonskombinationens kéregenskaper.

Dragbilens dvriga utférande av vikt:

En dragbil med lang hjulbas har givetvis ett bittre moment att "6vermanna” friktionen 1 kopplingen
mellan dragbil och trailer jamfort med en dragbil med kort hjulbas. D& uppskattningsvis 80 procent
av trailerns “’pivalast” (trailerns tyngd som vilar pa vindskivan), skall fordelas till dragbilens
bakaxel sa blir vandskivans placering relativt nara dragbilens bakaxel (framfor). Aven med en
langre hjulbas pa dragbilen blir inte vandskivan namnvart mycket mer framflyttad. Friktionen for
styrhjulen (dragbilens framhjul) och avstandet till vandskivans centrum kan grovt sett betraktas som
den kraft som skall ”6vermanna” vandskivans friktion.

Inget konstigt med vad som sagts hitintills kan tyckas men vad hander om framhjulen mister sitt
grepp mot vagbanan, nagot som sker kontinuerligt vid ishalka. Det &r just detta som ar akilleshalen
till varfor den korta tva-axliga dragbilen rakar ut for s& manga avakningsolyckor vid svart
vintervaglag. Fordonskombinationen lastbil + sldp har inte nagot problem med vandskivefriktion.

Sammanfattning: Dragbilens hjulbas och framhjulens vaggrepp ar avgorande for att uppvéaga
kopplingsanordningens troghet.
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Dynamiska egenskaper for dragbilar med pahangsvagn som kan ha
betydelse for mandvrerbarhet vid vintervaglag.

| USA, dragbilens hemland, fordelar man savitt jag vet ingen last fran trailern 6ver till dragbilens
framaxel. Att sa ar fallet kan man se direkt genom att vandskivan ar placerad direkt dver dragbilens
drivaxel eller boggiecentrum om det ar en tre-axlig dragbil. Tidigare regler betraffande tillaten
fordonslangd (de flesta delstater) medférde mycket korta dragbilar (50-60 tal).

Senare overgick de flesta stater i USA till att i stallet begransa avstandet fran King-Pin till sista axel
pa trailern eller/och storsta tillatna lastlangd. De senare och nu géllande bestammelserna i de flesta
staterna medfor alltsa ingen begransning av fordonskombinationens totallangd. De stora hytterna
inverkar alltsa inte pa lastformagan for lastbilar i USA da de varken inkraktar pa tillaten lastlangd
eller lastvikt, det senare beroende pa att ingen lastvikt fordelas over till framaxeln. Dessa
bestammelser har saval en historisk som sakerhetsmassig grund. Historiskt genom att ingen last fick
overforas till framaxeln och pa senare tid sakerhetsmassigt genom att de allt kortare dragbilarna i
hogre grad riskerade Jack-Knife” (fallknivs-verkan) varfor man dndrade langdbestdammelserna.

Innan luftfjadringens inforande var det inte sérskilt populdrt bland forare att kora dragbil med trailer
(egen erfarenhet och intervjuer av aldre forare). Det var den stétiga gangen som upplevdes som
péafrestande. Vid klagomal till &terforsaljare och biltillverkare® kunde diverse forklaringar horas som
att falgar inte var exakt runda pa framaxeln eller att det var den nya typen av radialdéck som inte
var bra. Det var de som valde Trilex hjul/falgar (ekerhjul) pa framaxeln pa sina dragbilar i tron att
dessa skulle garantera en mer exakt “rundhet”. En tillverkare av bl a vindskivor (SAF) lanserade i
mitten av 60-talet (innan luftfjadring inforts i Europa) en luftfjadrad véndskiva som marknadsfordes
med argument att den skulle 16sa komfortproblemet. Den luftfjadrade vandskivan blev dock inte
langvarig da den vid sk interferens (tva system i disharmoni) kunde ge forvarrade komfortproblem.
De under 70-talet inforda langa parabelfjadrarna lindrade komfortproblemet nagot och framforallt
luftfjadringens intag senare under 90-talet.

Ar da inte problemet 16st? Jo kanske vad betraffar komforten men kanske inte betraffande
trafiksakerheten. Om vi forst forsoker forstd mekaniken som orsakade det ursprungliga
komfortproblemet kanske vi lattare kan koppla denna mekanik till trafiksakerhet. Lat oss flytta
dragbilens vandskiva sa att ingen last dverfors till framaxeln. Dragbilens stétiga gang i det narmaste
forsvinner sarskilt om framfjadrarna anpassas till att ingen last mer &n egenvikten behdver pareras.
(Eget experiment utfort 1968 och komfort liknande som for dragbilar i USA.)

Slutsats: Det &r den last fran King-Pin som skall balanseras via vandskivan till dragbilens framaxel
som orsakar den stotiga gangen.

Ater till en konventionell (europeisk) placering av vandskivan: Man kan likna dragbilen med en
boggie av den gamla helfjaderstypen, under trailerns framre del. De som minns denna boggies
egenskaper (akt bakom och observerat) glommer aldrig de egensvangningar som kunde uppsta.
Denna liknelse dverfort till var dragbil innebar att nar framhjulen nar ett gupp i vagbanan kastas
framvagnen upp da fjadersystemet (aldre typ) ar for trogt och vandskivans led innebér att trailerns
last pa intet satt bromsar detta kast. Brakdelen av en sekund nar bakhjulen samma gupp och bidrar
till att framvagnen pa ett bryskt satt slar ner igen. For en konventionell lastbil med fast flak tvingas
fjadersystemet att arbeta mer pa det satt det ar tankt for da maste lasten ocksa “lyftas”.
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Var kommer da trafiksakerheten in? Jo, d&ven om vi idag har béattre (mindre troga) fjadersystem som
forbattrat forarkomforten sa “arbetar” fortfarande den via vandskivan overforda lasten mellan
framhjul och bakhjul. En hypotes &r att framaxelns hjul genom detta “arbete” frekvent far
forhallandevis varierande tryck mot vagbanan och darmed samre styrfriktion. Vid normalt vaglag
har detta sékert ingen betydelse men just vid ishalka eller vid vag med ojdamna snddrivor for vanster
respektive hoger hjulspar tycks det ha betydelse efter vad jag har observerat.

Ett exempel pa vad jag menar med ojamna snodrivor for respektive hjulspar ar att i motorvagars
vansterfil samlas sno som flyttats av fartvinden fran den mer frekventa hogerfilen. Den flyttade
snon tilltar alltmer i djup med okat avstand fran hogerfilen och bildar ofta en ordentlig driva for det
vanstra hjulsparet narmast mittracket.

Mittrdcke

Snd | T

Kdrbana 2 Kérbana 1

Det ojamna motstandet fran snon mellan hoger och vanster hjulspar kan leda till en oénskad
kursandring vilket innebar att dragbilen intar en liten styrvinkel i forhallande till trailern. Vid den
hér typen av situation hjélper ingen rattkorrigering — vandskivans friktion bestdammer kursen.
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E4 Mjolby 2010-02019, Genom sné i korfalt 2 sarskilt for vanster hjul, har dragbilen fatt ett "kast” som inte
kunnat havas av chaufféren utan pabdérjad vinkling gentemot trailern har bestamt fardriktningen sa att
ekipaget har "klippt” mitt-avskiljaren (vajerracke) och hamnat pa motorvagens métande korfalt. Av bilden
framgar att korfalt 2 ar tackt av snomassor. Foto Per T.

Sammanfattning: Trailerns last 6verfors till dragbilen via en obromsad led inbyggd i vandskivan
som genom sin placering fordelar lasten till dragbilens fram respektive bakaxel. Genom
vandskivans led arbetar en dragbils fjadersystem pa annorlunda satt an for en konventionell lastbil
med fast forankrad last. Detta annorlunda arbetsséatt kan vid vintervaglag allvarligt paverka en
dragbils mandvrerbarhet (hypotes).
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Vandskivans friktion och dragbilens specifika dynamiska egenskaper.

Slutsats:

Kopplingsanordningens friktion, dragbilens hjulbas, utnyttjande av framaxelns lastkapacitet och
dragbilens specifika dynamiska egenskaper &r samverkande faktorer som allvarligt kan inverka pa
manovrerbarheten for det europeiska “standard-ekipaget”.

Varfor har inte denna fordonskombinations svagheter uppmarksammats
| 6vriga Europa?

Da dragbil med trailer &r den vanligaste fordonskombinationen i mellan och s6dra Europa sa borde
vél problemet med denna kombination vara uppmarksammad da det dven forekommer vintervéglag
for passen i tex Alperna kan tyckas. En anledning till att sa inte &r fallet kan vara att dessa vagar har
sa hog trafikbelastning att vaghallningen har en helt annan beredskap. Tex 6ver Brenner-passet sags
det passera en langtradare var 15:de sekund. En annan anledning kan vara att man idag inte har
nagon annan fordonskombination att jamféra med, jag skulle tro att Gver 90 procent av dagens
kontinenttrafik utfors med 2-axlig dragbil med trailer. Dessutom ar det nog en vasentlig skillnad pa
vintervéaglag mellan Alp-landerna och Sverige/Norge/Finland. H&r uppe i norr ar
vintertemperaturerna betydligt 1agre samt vintersdsongen betydligt langre. Vid de exceptionellt
svara tillfallen som dven kan uppsta i Alplanderna sa stangs de svara passagerna helt enkelt av tills
vagen anses helt rojd och avsaltad.

Sammanfattning: Vintervaglag i 6vriga Europa ar inte jamférbart med nordiska forhallanden samt
det saknas andra fordonskombinationer att jAmfora med.

Ar problemen med trailer-ekipagen inte kanda tidigare?

Jo, bland seridsa akerier ar man mycket noga med att halla vandskivan valsmord &ven for ekipage
som alltid gar sammankopplade med samma trailer. Man ser ocksa till att ha sdsongsanpassad
décksutrustning.

Det alltmer 6kande internationella varuutbytet medfér att en tilltagande andel fordon fran andra
lander trafikerar svenska vagar. Manga ganger saknar dessa forare och akerier insikt om
forhallanden pa svenska vintervéagar. Forarutbildningens omfattning varierar formodligen ocksa
mellan lander.

Fordonsindustrin har nyligen presenterat ett elektroniskt anti-sladd system for just trailer-ekipage®.
Detta system kan sakert bidra till 6kad sakerhet vid sommarvéglag men knappast vid
vintervaglag. Innan sadana system godkéanns borde man krava en redovisning av hur man beaktat
friktionen i vandskivan och dess inverkan pa det elektroniska styrsystemet.

Sammanfattning: En grundldggande problembeskrivning tycks saknas samt Iésningar som inte
beaktar detta bérjar dyka upp och dessvarre kravs fran ar 2013 enligt EU-direktiv.
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Vid utfart frAn en parkering styrde inte bilen pa grund av isig vagbana, forst nar framhjulen nddde den harda
isvallen i vagbanans kant intog dragbilen &ndrad kurs i férhallande till trailern. Foto Per T.

Vad gor fordonstillverkarna at problemet?

Kan det vara sa att fordonstillverkarna for dragbil respektive trailer var for sig endast ser till sin
komponent och inte till fordonskombinationen som helhet? Att problemet med vandskivans friktion
ar betydande uppdagades ndar man bérjade anvénda trailers som slap genom att koppla en s.k. dolly
till trailern. Det drojde inte lange férran man sjalvmant forsag dessa med vandskivan monterad
ovanpa en vandkrans.

Det ar helt uppenbart att dragbilen som enskild komponent har helt skilda kdregenskaper jamfort
med nar den ar sammankopplad till ett trailer-ekipage. Kan det forhalla sig sa att ingen tar ansvar
for helheten for det problem som jag vill pavisa? | forsok att na saval fordonsindustrin som
Trafikverket har inget svar erhallits. Betyder det att praktisk erfarenhet &r av mindre vikt och att
berdrda anser sig veta bést sjalva?

Hur ga vidare?

De som orkat lasa och forsta mina hypoteser ar sakert sa kreativa att de pa egenhand sett minst en
atgard som skulle kunna minska de problem som jag pavisat ovan. Det viktiga &r att det inte satts in
nagon enskild 16sning utan att man har forstatt hela problemvidden. Kanske det saknas ytterligare
hypoteser utdver de jag har forsokt pavisa ovan och i sa fall ar det viktigt att de kommer fram. Jag
foreslar att en svensk eller nordisk arbetsgrupp tillsatts med det snaraste for att belagga eller avsla
de hypoteser som jag pavisar och eventuellt tillkommande sddana. Om de besannas uppstar sakert
en atgardskatalog som skulle kunna sattas in for att 6ka trafiksakerheten med den utpekade
fordonskombinationen.

For att nagra atgarder skall kunna sattas in ar det i detta fall uppenbart att de maste forankras
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internationellt. Darfor maste framkomna forslag till atgarder behandlas pa EU-niva.

Nagra tankbara atgarder for att uppna en battre trafiksakerhet i vintervaglag for den berorda
fordonskombinationen:

» Utveckla battre statistik éver olyckor med tunga fordon i vintervéglag.

» Kaontrollera dven vandskivans skick betraffande smaérjning i samband med att déckens
monsterdjup kontrolleras vid trafikkontroller.

» Utreda om ovan ndmnda hypoteser stammer.

« Andrad fordonskonfiguration; langdmatt; axelplaceringar, antal axlar, styrbara eller fasta
axlar.

« Modifiera trailerns kopplingsyta sa att vandskivefriktionen minimeras.

« Modifiera vandskivan sa att dragbilens svangningar minimeras vilket bor ge en sakrare
kontakt mot vagbanan for styrhjulen.

Per Thiomoon

! Erik Dahlberg, ”Influence of the fifth wheel location on heavy articulated vehicle handling”;
Rapporten handlar i huvudsak om 6verstyrning och understyrning beroende pa vandskivans
placering.

2 Kamnik, ”Roll Dynamics and Lateral Load Transfer Estimation in Articulated Heavy Freight
Vehicles”; rapporten handlar i huvudsak om matematiska modeller som forklarar varfor fordonet
vélter.

Flera liknande forskningsarbeten finns men listas ej har da de inte tar upp eller betonar vandskivans
friktion.

3 Scania CV AB 2003, "Generella pabyggnadsanvisningar 2”; kapitel: 13 Komfortstorande
sviangningar”, 14 Guppningar”, ’15 Ramsvingningar”.

% Scania MIL nr 1 &r 2010 sid 18,19 “En hjilp pa vigen”; artikeln forklarar hur ett ESP system dr
tankt att motverka sladd men ndmner inget om hur vandskivans friktion beaktas av systemet.

5 Vigverket publikation 2008:136 Djupstudieanalys av olyckor med tunga lastbilar”; skriften
forsoker kalkylera antal raddade liv efter insats av olika atgarder men beaktar inte olika
fordonstyper.

6 Transport & Logistik Idag, nr 9 2011, ”En stark koppling.”

Ovriga kallor:
Flera teknik och trafikkunniga akeridgare samt ett flertal férare med teknisk insikt.
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