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Abstrakt

Att tavla med en motorbat ar en sport dar man fardas i hoga hastigheter och héga
hastigheter betyder stor risk for olyckor och/eller skador. En kollision med en
mottdvlares ekipage eller med vattnet blir véldigt hard nar det handlar om hog fart. Stora
pafrestningar pa foraren har uppmatts genom tiderna. Det finns dven andra risker inom
battavlandet, sa som att fastna i baten medan féraren ar helt och hallet under vattnet.
Valdigt ménga forbattringar inom sakerheten har gjorts som i sin tur minskat risken for
skador, kollisioner och krascher. | denna avhandling kommer dessa andringar att tas upp
och analyseras, det vill sdga allt fran andringar i reglementet for tavlandet, forarens
utrustning och inte minst hur batarna blivit allt sakrare. Lite av forarens tankesatt och
om, eller hur det har andrats med tanke pa att man sitter i en sakrare miljo och darfor
kan ta hogre risker kommer aven att diskuteras.

Syftet med avhandlingen &r att ta reda pa hur mycket sakrare man ar i motorbatssporten
idag, jamfort med nar allt borjade.

Metoden for examensarbetet ar kvantitativt. Teoretiska delarna bygger pa litteratur fran
webbsidor och officiella undersdkningar/tester. En diskussion angdende dmnet kommer
att hallas tillsammans med forare och andra aktiva inom sporten. Diskussionen kommer
att bygga pa aktuella fragor angdende avhandlingsdmnet.
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Tiivistelma

Kilpaileminen moottoriveneelld on urheilulaji, jossa ajetaan korkeissa nopeuksissa ja
tasta syysta on suuri riski onnettomuuksille ja/tai vahingoille. Térmaaminen
vastakilpailijan kalustoon tai veteen on kova, kun kyseessa on suuri nopeus. Kuljettajaan
kohdistuvia suuria rasituksia on mitattu kautta aikojen. My6s muita riskeja 16ytyy
kilpaveneilyssa, kuten esimerkiksi juuttuminen kiinni veneeseen, kun kuljettaja on taysin
veden alla. Hyvin monta parannusta turvallisuudessa on tehty mika puolestaan on
vahentanyt vahinkoja, tormailyja seka kolareita. Tassa opinndytetydssa nama muutokset
kasitellaan seka analysoidaan. Kasitellaan kilpailumaaraysten muutoksia, kuljettajan
varusteiden muutoksia seka miten kilpaveneet ovat tulleet yha turvallisemmiksi.
Keskustelen viela hieman, miten kuljettajien ajattelutapa on muuttunut siina mielessa,
etta he ovat turvallisemmassa ymparistossa ja siksi voi myds ottaa isompia riskeja.

Opinndytetyon tarkoitus on selvittdaa miten paljon turvallisempi moottoriveneurheilu on
nykyaan verrattuna siihen aikaan, jolloin nopeudet olivat kasvaneet suunnilleen samoiksi
mita ne ovat tandan, mutta turvallisuus varustus oli alkeellisemmalla tasolla.

Opinndytetyon menetelma on kvantitatiivinen. Teoreettiset osiot perustavat
kirjallisuuteen nettisivuilta seka virallisiin tutkimuksiin/testeihin. Jarjestettiin
keskustelutilaisuus koskien opinndytetyon aihetta kuljettajien ja muiden asiantuntijoiden
kanssa. Keskustelu koski ajankohtaisia kysymyksia aiheesta.
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Abstract

Racing with a motorboat is a sport we 're you travel in great speed and great speed also
means a big risk for accidents and/or injuries. A collision with another competitor or with
the water itself becomes very hard when were talking about great speeds. Some huge
forces have been found on the driver during the years. There are also some other risks
within powerboat racing, like getting stuck in the boat as the driver is completely
submerged under water. Many great changes have been made to make the racing safer
that has minimized the risk of crashes, collisions and injuries. These changes will be
looked at and analyzed in the thesis, which means all the changes in the rules of racing,
which gear the driver is using and what’s been done to the boats. A little bit about the
driver’s mindset will be discussed and how it possibly has changed regarding that the
driver now sits in a much safer environment compared to a couple of years ago.

The purpose of this thesis is to find out how much safer you are in motorboat racing
today compared to when it all started.

The theoretical parts are built on literature from webpages and official research/tests
that has been done. A discussion will be held concerning this topic together with some
experienced drivers and other active people in the sport. The discussion will be based on
current questions regarding the thesis topic.

Language: Swedish Key words: Safety, Powerboat racing, Injuries
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1 Inledning

Man har under en ganska lang tid hallit pa med motorbatssport men anda har sékerheten
inom sporten forst de senaste 10 — 20 aren barjats tas riktigt pa allvar. For att idag kunna
borja tdavla maste man forst fa en hel del kunskap om denna sport for att kunna utéva den pa
ett sakert satt. Med en hel del tavlingssituationer som ibland handlar endast om nagra fa
millimeter mellan batarna som fardas i hoga hastigheter maste sakerheten tas i beaktan.

1.1 Syfte

Med denna avhandling skall lasaren fa en klar bild pa vad som har gjorts inom denna sport
for att gora den sakrare. En efter en kommer de viktigaste aspekterna att tas upp. Lite historia
kommer att anvandas for att fa en battre bild av hur det har varit och sedan en forklaring av

vad som anvands just nu och ocksa hur de skall anvandas.

1.2 Metodval

Storsta delen av all den teori som anvénts kommer fran sjalva huvudorganet for tavlandet
med motorbatar, Union Internationale Motonautique (UIM). Vissa av de aspekter som tagits
upp har kommit fran en diskussion med erfarna forare och andra aktiva inom sporten i
samband med denna avhandling och for dessa kommer det att finnas lite idéer och
erfarenheter fran de medverkande. Infor diskussionen skrevs ett tiotal aktuella fragor
angaende d@mnet. Se bilaga 1. Varje fraga var forknippad med ndgon av alla rubrikerna. Hela
diskussionen spelades in. Fakta om de produkter som anvands kommer att tas fran

tillverkarnas sidor.

1.3 Problemformulering

Sakerhetsutvecklingen har redan nu gatt en lang vag men fortfarande hander en hel del
allvarliga olyckor. Forarna idag utsatts for risken att skada sig da man kor en tavlingsbat. Att
helt och hallet eliminera olyckorna fran en sport som denna ar nastintill omgjligt. Risken for
olyckor har ¢kat en aning da farterna stigit och batarna blivit allt starkare och sakrare. Det

kanske later absurt men i en bat som ar sékrare sa vagar foraren ta allt mera risker.

Med hjalp av denna avhandling &r det enkelt att fa en helhetsbild av allt det som gjorts for

att fa séakerheten inom denna sport att ga i rétt riktning.



1.4 Avgransningar

Da denna avhandling skulle bli alldeles for lang om utvecklandet av sdkerheten for alla
klasser existerande under UIM togs upp kommer endast klasser med en sakerhetskabin att
behandlas. | forsta hand klasserna F-1, F-2 och F-4.

Det absolut mest kritiska aspekterna kommer att fa en noggrann undersokning.

Storsta fokus ligger pa de andringar i reglementet som gjorts for att gora sjalva baten sékrare

for foraren och medtavlanden.

2 Batracingens historik

Det ar valdigt svart att satta nagot exakt datum eller ar pa nar man egentligen borjade tavla
med motorbatar och tidpunkten varierar sakert ocksa mycket beroende pa var i vérlden du
befinner dig. Det ar &nda britterna som anser sig vara de forsta som ordnat en tavling och
det var i borjan pa 1900-talet. Da handlade det endast om att ta sig fran plats A till B
snabbast mdjligt ute pd 6ppna havet, sa kallade “offshore” tivlingar, och s heter det &n
idag. Under aren har hastigheterna och konkurrensen okat valdigt mycket och darfor sa har
man varit tvungen att ta till med sékerhetsatgarder for att inte forarna eller nagon annan
inblandad skall rdka illa ut. Sakerhet och fart maste ga hand i hand. Aven om utvecklandet
gatt framat under alla ar sa ar det kanske framst 30 ar tillbaka i tiden som det verkligen tog
fart da olyckorna blev allt for manga. | denna avhandling skall framst just utvecklingen av
sikerheten fran ca. 30 ar och till nutid behandlas. Aven lite nya idéer som kommit upp
under diskussionen som var en del av avhandlingen tas upp och ocksa sadana som &r under

behandling av UIM men inte &nnu tratt i kraft.

2.1  Olycksstatistikens utveckling genom aren

Inom alla motorsports grenar sa finns risken for olyckor, bade stora och sma. | de flesta olika
motorsports grenarna har antalet dodsfall minskat drastiskt de senaste 15 aren och enda
undantaget ar grenen rally. | motorbatssporten sa har antalet de senaste aren gatt lite upp och
ner och orsaken till detta ar i de flesta fall dalig rutin eller dalig vetskap om alla

sakerhetsatgarder man bor anvanda sig av och aven hur de skall anvandas.
-Aret 2017 var 4 av 5 dodsfall i en sadan klass dar féraren inte satt fastspand i balten.

-2016 var 3 av 4 dodsfall i sadan klass dar foraren inte ar fastspand.
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-2015 var 3 av 5 dodsfall inte fastspanda i baten och en av de 2 resterande var en askadare.
-2014 var 1 av 2 férare som dog i en sadan klass dar man inte ar fastspand.

Med denna fakta sa kan man se att sakerhetskabinen som anvands i vissa klasser med féraren
fastspand gor verkligen stor skillnad. Skulle man rakna bort alla de klasserna som fortfarande
inte anvander sig av den skulle statistiken se betydligt battre ut. Tyvarr finns det en del férare
som har skadats allvarligt dven fast de varit i en bat dar man har sakerhetskabin men foraren
av egen dumbhet valt att inte spanna fast sig. ((UIM), 2018)

2.2 Pafrestningar pa foraren

Initial Slope-Acceleration vs.Time

Time (t)

Figur 1 Jamforelse av krafter pa foraren vid en olycka mellan bat och bil (UIM:s arkiv)

Grafen i figur 3 visar tydligt skillnaden av krafter i en bil pa land och baten i vattnet.Bilen
har en betydligt mjukare kurva och mindre pafrestningar pa forare och batarna far av vattnets
hardhet en véldigt annorlunda kurva med betydligt hdgre pafrestningar pa foraren i ett
tidigare skede. I en ”vanlig” kollision eller vurpa med bat sa har man med samma teknik
som anvands for att mata pafrestningar inom den amerikanska tavlingsserien for bilar
NASCAR (national association for stock car auto racing) uppmétt krafter mellan 25-40 G.
((UIM), 2018)



3 Hjalmar

Hjalmen kommer att tas upp forst da det ar en av de absolut viktigaste inom utrustningen
som anvands for att skydda foraren. Huvudet &r en véldigt kanslig del pa kroppen som inte
tal speciellt mycket pafrestningar. Har kommer att tas upp hur hjalmen sag ut och dess
funktionalitet fran battavlandets borjan och hur hjalmarna ser ut idag samt hur mycket béttre
de har blivit. Aven nagra tankar och ideér som uppkom under diskussionen som hélls i syfte

for denna avhandling har behandlats.

3.1 Hjalmens historia

Det var i borjan pa 1900 talet som den forsta hjalmen kom ut. Man kan kanske inte heller
kalla det for en hjalm da det i praktiken endast var en ladermdssa. Man bérjade senare
anvanda allt hardare lader for att ge ett battre skydd. Pa 30-talet borjade man ockséa anvanda
glasdgon da dven 6gonen ar valdigt utsatta. P4 50-talet kom de forsta “harda” hjilmarna ut
pa marknaden och det var ett stort steg framat. Den forsta massproducerade hjalmen utgavs
aret 1957 av tillverkaren Bell, som &n i dag ar en av de storsta tillverkarna av hjalmar. Sedan
pa 60-talet hade man utvecklat ett nytt material som man kallade for Nomex, och det skulle
vara brandsakert. 1970 kom de forsta integralhjalmarna till anvandning och med integral
menas att det inte langre var 6ppna hjalmar utan de skyddade nu hela ansiktet. Pa 70-talet
skulle hjalmarna borja klassas och genomga ett antal tester for att bli godkénda. Det var
foretaget Snell som skotte testerna och hjdlmen blev dé siklart ”Snell klassad”. Snell hade
faktiskt redan tidigare klassat hjalmar men det var forst pa 70-talet som klassningen blev
obligatorisk. Aret 1973 kom visiret som i sin tur var en forbattrad version av glasdgonen
som hade anvants dnda tills nu. Visiret var aningen mera stryktaligt. (Masefield, 2018)

Det var forst pa 2000-talet som hjalmtillverkarna borjade anvanda sig av lattviktsmaterial sa
som, kolfiber och kevlar. Det blev ett stort kliv framat for hjalmindustrin da man plotsligt
kunde borja tillverka mycket lattare hjalmar som i sin tur gjorde pafrestningarna pa forarens
nacke markbart mindre. (Masefield, 2018)

3.2 Hjalmar som anvéands idag

For att idag kunna borja utéva motorbatssport maste man anvanda sig av ratt hjalmar. De

hjalmar som anvands har alla gatt igenom olika tester for att i sin tur fa en viss klassning.

Nagra av de klassningarna som ar godkanda just nu ar;



-  FIA 8860-2018
- FIA 8859-2015
- FIA 8860-2004
-  FIA 8860-2010

Standarderna for dessa klassningar &ar utfardade och testade av Federation
Internationale de I" Automobile (FIA). Detta ar bilsportens moderorgan. (Wartinger,
UIM, 2016)

- SNELL SAH 2010
- SNELL SA 2010

- SNELL CMR 2007
- SNELL CMS 2007
-  SNELL M 2010

-  SNELL K 2010

- SNELL SA 2010

- SNELL M 2015

Snell ar ett annat foretag som har kvalifikationer for att fa utfarda klassningar pa hjalmar.
En del hjalmtillverkare anvéander sig av de krav som stalls av FIA och en del av Snell.
(Wartinger, UIM, 2016)

Man brukar tala om att det finns tva olika typer av smallar i hjalmbranschen. En av dessa
relaterar till att hjalmen blir penetrerad och den andra ar relaterad till mangden energi som
fors over till hjalmen vid en small. Hjalmarnas konstruktion &r designad for att minska
effekten av dessa tva. For att en hjalm skall kunna ta emot en penetrering sa maste yttre
skalet av hjalmen vara sa hart och kraftigt som mojligt sa att ingenting skall kunna ta sig
igenom. Det staller direkt till med problem med tanke pa den andra typen av small da
hjalmen i princip borde vara sa mjuk som majligt for hjilmen att kunna *4ta” upp den mingd
energi som tillfors sa att inte huvudet tar emot den delen av energin. Darfér har hjalmarna

ett hart skal for penetrering och sedan nagonting mjukt inuti for att absorbera sméllen béttre.
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Hjalmen skall inte heller bara vara sa stark som majligt utan aven sa latt som mojligt for att
minska krafterna pa férarens nacke. De hjalmar som haller hogre standard ar oftast
konstruerade av exotiska material sa som kolfiber och kevlar. Med dessa dyra material och
langa processer for att producera hjalmen stiger saklart dven priset avsevart, men det kanske
anda ar vart att investera i en hjalm av hogsta kvalitet. Da hjalmen ar i anvandning och dven
fast den inte blivit utsatt for en small uppkommer slitage. Man borde enligt tillverkarna byta
hjalm atminstone vart femte ar for att den skall ha optimal styrka. Allt fran svett till sol och
i batsporten saltvatten degraderar hjalmens hallfasthet med tiden. Under forbesiktningen
som utfors innan varje tavling for att en bat ska bli godkand for att tavla kontrolleras alltid
hjalmen av besiktaren valdigt noggrant. Det anvands idag tva typer av hjalmar, den ena &r
sd kallad integralhjalm och den andra ar en 6ppen hjalm. Integral hjalmen ar den mera
traditionella hjalmen med skydd framfér hakan och munnen. Den 6ppna hjadlmen ar som
namnet helt 6ppen och utan skydd for ansiktet.De flesta idag anvander sig av integral-
modellen for att fa ett betydligt battre skydd mot ansiktet jamfort med 6ppna modellen.
Integralhjdlmen har anda ett stort problem, man har valdigt svart att fa in regulatorn for
tillaggsluften som finns i baten for situationer da foraren hamnar under vattnet. Det finns for
litet utrymme mellan hjalmens framkant och munnen. Med den Gppna typen sa har foraren

inga svarigheter att anvanda sig av regulatorn. (Wartinger, UIM, 2016)

3.3 Diskussion

Vid diskussionen som holls for denna avhandling var alla medverkande av samma asikt, alla
forare inom motorbatssport som tavlar med en bat som har tillaggsluft borde anvéanda den
dppna typen for att garantera att regulatorn skall fa plats in i hjalmen. | dagens batar sitter
man inne i kabinen som &r stangd fran alla hall och inget skall kunna penetrera kabinen om
den uppfyller alla krav. Darfor borde risken for att ansiktet tar skada vara relativt liten och

man har ingen stdrre nytta av integral-hjalmen. (Motorbatssport, 2019)

4 Sakerhetskabin

Sékerhetskabinen ar den absolut storsta orsaken till att skadorna har minskat i batsporten.
1984 var aret da det blev allt for manga dodsfall och man insag att det inte fungerade langre.
| formel-1, som &r batsportens kungaklass omkom 4 forare inom loppet av endast 3 manader.
Vintern mellan 84 och 85 ars sasong boérjade man utveckla den sa kallade sékerhetskabinen.
Man utvecklade denna idé framforallt i Finland och 1989 anvandes den forsta

sékerhetskabinen i en tavling. Detta var revolutionerande eftersom man tidigare endast satt
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i en cockpit som var byggd pa sadant vis att féraren skulle penetrera hela sittbrunnen och
flyga ut ur baten vid en krasch. Nu satt man istéllet fastspand i en skyddad miljo. Detta var
endast borjan. Aret 2007 blev det ett nytt krav for klasserna F-1 och F-2 som ar de snabbaste
klasserna inom batsporten. De var nu tvungna att anvanda craschboxar. Dessa fungerade
med samma princip som dragspelsbalkar i en bil. En dragspelsbalk skall vika sig vid en
kollision och darmed absorbera en del av all energi som uppstar. Crashboxanra ar som en
krockkudde monterad pa kabinens bada sidor. De &r konstruerade med ett mjukare material

inne i dem som skall absorbera en del av energin vid en small.

De forsta kabinerna var tillverkade for att klara en kraft pa 1000 newton. Just de kabinerna
anvéandes ett tag och sedan andrades reglerna sa att kabinen maste tala 2000N. Vid den
tidpunkten anvande nastan alla forare ocksa en sa kallad canopy. Canopyn &r en lucka som
tacker kabinens oppning. Med foraren helt instangd far man ett betydligt battre skydd.
Manga skadades tidigare av vattentrycket som blir valdigt kraftigt i hogre hastigheter. | den
fullstandigt stangda kabinen var foraren skyddad fran vattentrycket. De flesta var &nda
relativt svagt konstruerade for att spara pa vikten och de gick oftast sonder vid en krasch.

Fran borjan fanns det inget visst minimimatt mellan forarens hjalm och kabinens innertak,
sa vid en small nar nacken tojer var risken stor for att sla huvudet i kabinens tak och som
namnt tidigare sa tal man nastan inga smallar som trycker forarens nacke nedat. Manga
forare fick leva resten av livet med nackskador pa grund av for litet utrymme mellan
innertaket och hjalmen. UIM kom sedan med en ny regel som kravde minst 5¢cm mellan
forarens hjalm och kabinens innertak. Det drog ner pa skadestatistiken en del men forare
adrog sig fortfarande rygg och nackskador i krascher for att nacken hade t6jt mera an fem

centimeter av krafterna som kan uppkomma.

4.1 Sakerhetskabinerna idag

Fran och med den 1 januari 2014 sa skall alla klasser med en sékerhetskabin klara en kraft
pa minst 3000N i ett test pa en provbit som forklaras senare i avhandlingen. Principen for
kabinen ar densamma som for F-1 bilar pa land, fast da kallas den fér monocock. Tanken &r
att vid en small skall kabinen hallas intakt i alla lagen och halla chaufforen val skyddad. |
klasserna F-1 och F-2 dar hastigheterna ar som hogst sa skall alla batar anvanda sig av
chrashboxar. I klassen formel-4 dar hastigheten ar betydligt 1agre anser man att en crashbox
inte ar nodvandig. En konstruktion som skall kunna motsta 3000N blir véldigt hard och styv,

vilket i sin tur betyder att det 6verfors en hel del energi fran en small till foraren som sitter
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val fastspand inne i kabinen. Den energin kan mycket val skada foraren &ven fast kabinen ar
fullstandigt intakt. Crashboxarna skall absorbera energin och se till att en mindre del av
kraften fran sméllen nar hela vagen till féraren. | F-1 och F-2 talar man om hastigheter dver
200km/h.  F-4 batarna uppnar hastigheter  kring 120km/h.  ((UIM), 2018)

FRODE SUNDspx
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Figur 2 F-2 bat som varit inblandad i en krock (UIM:s arkiv)

Pa bilden kan man se hur vaxelhuset fran en annan bat penetrerat kabinen i en hastighet kring
ca. 200km/h. Foraren klarade sig oskadd. ((UIM), 2018)

4.1.1 Kabinmatt

| dagens kabiner skall mattet mellan hjalm och kabininnertak vara minst 10cm. den
andringen tradde i kraft 2018. Varje bat med en sakerhetskabin skulle granskas individuellt
av UIM:s sakerhetskommission. Det stallde till med en del problem for de férare som var

langre och kdrde med kabiner som var byggda under den perioden dar det rackte med 5cm.



Figur 3 Forklaring av hdjdregel for sakerhetskabiner (UIM:s arkiv)

Det kan dven tillaggas att inom bilsporten & minimimattet betydligt stérre mellan hjalm och
bilinnertaket. ((UIM), 2018)

4.1.2 Forarkapor

Dagens canopy bestar idag av tre olika typer, varav forsta ar den typen av kdpa som anvéandes
fran forsta borjan da canopyn kom till.

Figur 4 Bat med den typen av kapa vars framruta ar integrerad i sjalva kapan (fran eget fotoalbum)

I denna modellen ar hela framrutan integrerad i kapan. Férdelen med denna ar att det blir l4tt
att ta sig i och ur baten. Nackdelen &r att detta ar den svagaste konstruktionen av de tre.

Nasta typ har sjalva framrutan integrerad i kabinen. | och med detta s& har man en betydligt
mera stryktalig framruta. Storsta nackdelen &r att det blir trangre for foraren att ta sig ut och

in.
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Figur 5 Bat med framrutan integrerad i kabinen (fran eget fotoalbum)

Den tredje och sista typen &r den absolut starkaste av de tre. Hela rutan &r integrerad i
kabinen. Nackdelen med detta &r att det blir &nnu svarare att ta sig i och ur kabinen pa grund

av rutans hojd.

Figur 6 Bat med hela rutan integrerad i kabinen (fran eget fotoalbum)

Annu en typ av képa ar vart att namna, och det ar kanske den sakraste av alla. Den grundar
sig pa principen av att hela rutan &r integrerad men vid en krasch kan man fa loss hela
konstruktionen, vilket i sin tur ger denna typ samma férdelar som den forstndmnda. Med
hjélp av tva snabblas som ar placerade pa sidan av kabinen kan allting I6sgéras och det blir

lattare for dykaren att kunna plocka ur foraren om denne skulle sitta fast pa nagot vis.

o
IDTe L.,w '

Figur 7 Bat med lostagbar integrerad ruta (fran eget fotoalbum)
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Figur 8 Bat med I6stagbar integrerad ruta (fran eget fotoalbum)

Enligt de standarder som ér stiftade i reglementet sa bor forarkapan vara lika stark som sjalva
kabinen, dvs. om kabinen dr 3000N skall kapan vara 3000N. Ett test utfordes 2015 av UIM
for att ta reda pa hur man skulle kunna gora kapan sakrare. Det var inte méjligt att utféra
denna test pa alla fyra typerna av kapor sa man valde den som anvéands mest, och det ar den
typen med framrutan integrerad i kabinen och sidorutorna i kapan. Ett tryck av 15kg/cm?2

vilket motsvarar vattnets tryck i hastigheten 122mph (196km/h) anvéndes.

Figur 9 3D modell av en kapa fran ett belastningsdatorprogram (UIM:s arkiv)

Trycket applicerades pa det gréna omradet av kapan.

Man testade 4 olika lamineringsspecifikationer pa fem typer av samma kapa. Den forsta av

dessa motsvarade en F-1 kapa.

P& typ nr.2 hade man endast anvant flera lager matta och pa sa sétt fatt ett laminat som var

starkare &n det som anvandes i typ 1.

Pa typ 3 anvande man i princip samma laminat som typ 2 men man lade till extra material

pa strategiska stéllen av konstruktionen. Speciellt pa omradet kring sidorutan.
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Strengthened F1 Hatch
I.R.Stanley Engineering

>

Figur 10 3D modell som visar de strategiska stéallen som blivit forstarkta (UIM:s arkiv)

Pa den fjarde typen anvande man samma laminat som typ 3 men istéllet for en
polykarbonatruta som anvandes pa de tre forsta sa anvandes nu istallet hardat glas. Pa det
sattet kunde en direkt jamforelse goras mellan de bada typerna av rutor.

Pa femte och sista typen applicerades annu utéver laminatet i typ 3 tva lager kolfibermatta

vid omradet kring sidorutan. Detta gjordes for att styva upp konstruktionen ytterligare.

4.1.3 Slutsats av forarkapan

Under testet visade det sig att den fasta vindrutan har potentialen att fungera men allting
borde vara &nnu tjockare. Reglerna kraver 8 millimeters tjocklek pa rutan och i testet
anvandes 9,5mm och det var fortfarande inte tillrackligt. Att anvanda sig av tempererat glas
gav heller ingen forbéattring. Sidorutan visade inte alls lika goda resultat som framrutan. Den
maximala bajningen pa alla modellerna var vid 6versta kanten i ramen som stoder sidorutan.
Forstarkningarna i typ 3 och 5 forbattrade resultatet men det var inte tillrackligt. Alla de
olika lamineringar som anvénts i simuleringen visade att man maste atminstone ha ett
laminat som gor det majligt att belasta kapan med en kraft pa minst 5000N. Ingen av de
typerna som testades skulle klara av de krafter som uppstar i den hastighet som batarna kan
uppnd idag. (T.R. Stanley, 2015)

4.1.4 Forarkapans ruta

Rutan skall enligt reglerna vara gjorda av polykarbonat eller hardat glas. Tjockleken bor vara
minst 8 mm. Vid tester som gjorts har det &nda visat sig att med denna tjocklek var rutan
inte narapa lika stark som sjalva kapan. Skulle man gora rutorna av annu tjockare
polykarbonat skulle de kunna klara av samma tryck som kapan men synligheten skulle bli
for dalig. Just nu ar det svart att hitta nagot kostnadseffektivt alternativ for att ersatta

polykarbonatet och hardade glaset. Det har hant ett antal ganger att rutan gatt sonder av
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vattentrycket nar baten dykt in i vattnet och foraren har fatt glassplitter i 6gonen. (T.R.
Stanley, 2015)

Kapans fastsattning ar ocksa en kritisk del. Det finns fran UIM exakta specifikationer hur

gangjarnen skall tillverkas.
- Minimilangd 10cm
- Minimibredd 3cm
- Minsta tjocklek fér monteringsytan ar 3cm med minst 3 bultar.
- Gangjarnets axel skall ha en minimidiameter pa 6mm.
- Gangjarnet skall tillverkas av rostfritt stal.

- Man maste dven kunna dra ur gangjarnets axel med ett snabblas fran insidan och
utsidan av kabinen sa att hela kapan 16sgors fran gangjarnet. (UIM, 2019 Circuit
Rulebook, 2019)

Vad galler forarkapans las som ser till att kapan halls stangd finns inga direkta krav annat &n
att laset maste halla kapan stangd samt att den skall ga att 6ppna fran bade in- och utsidan
av baten. (UIM, 2019 Circuit Rulebook, 2019)

415 Ovrigt

Pa kabinens insida far det inte finnas nagra vassa kanter eller foremal som eventuellt kan
skada foraren. Insidan skall ha minst 12mm med nagon form av mjukt material, speciellt
kring forarens huvud som vid kontakt till viss del ger efter. (UIM, 2019 Circuit Rulebook,
2019)

Alla batar med sakerhetskabiner maste ha en lostagbar ratt. Ratten skall vara fast med ett
snabblas (samma som anvands i bilracingen) sa att man enkelt kan I6sg6ra ratten. Tanken
med detta dr att man skall ha mera utrymme att ta sig ut ur baten och gora det enklare for
dykarna att plocka ur chaufféren om denne fastnat nagonstans under vattnet. (UIM, 2019
Circuit Rulebook, 2019)

Ett nédstopp till motorn maste finnas pa utsidan till babord pa kabinen for att se till att

raddningsteamet enkelt kan stanga av motorn. (UIM, 2019 Circuit Rulebook, 2019)
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4.1.6 Tillverkning av en sdkerhetskabin

Att sjalv fa ratten att tillverka en kabin &r en lang process. Till en borjan maste materialet
och metoden bestdmmas. De materialen som anvands mest &r, kolfiber, kevlar och Airex R
63.80 eller Divinycell H80. Airex och Divinycell ar tva olika distansmaterial. Man bygger i
en sa kallad sandwichkonstruktion vilket betyder att det ar kolfiber och kevlar pa bada
sidorna av distansmaterialet. Pa detta satt kan man uppna extremt starka konstruktioner.
Forst maste laminatspecifikationen bestammas. Noggranna utrakningar gors pa hur tjocka
och hur manga lager med kolfibermattor som behovs for att kunna klara av trycktesterna.
Det finns hundratals olika typer av kolfibermattor. De kan vara véavda pa olika sétt och
tjockleken varierar. Efter att man har klargjort sin egen laminatspecifikation skall man
tillverka tva stycken provbitar som skickas till UIM:s cockpitkommitté som har sin
testfacilitet i Kanada dar man gor provbitarnas hallfastighetstest. (Wartinger, Dynamic
Water Pressure On Cockpit and Hull Structures, 2012)

Testet gors med en hydraulikpress som pressar bitarna tills de brister. Bitarna skall vara 100
mm breda och 800 mm langa. De skall ha en sida som motsvararar utsidan av kabinen, alltsa
den sidan som varit mot formen och den andra sidan motsvarar insidan av kabinen. Bitarna
laggs sedan pa tva stalbalkar som ar separerade fran varandra med 500 mm sa att den sidan
som motsvarar kabininsidan pekar nerat. Sjalva trycket skots av tva stycken 25 millimeters
stalbalkar med 90 graders vinkel i forhallande till testbiten. De traffar biten 167 mm parallellt
fran vardera stod som biten ligger pa. Beroende pa hur mycket kraft bitarna klarade av sa far
man laminatet godkant for tex. 3000 N. Som tidigare namnt & minimikravet 3000N. Sa som
namnt redan tidigare dr vattnet valdigt hart vid hogre hastigheter. Mellan 145 och 240 km/h
sa uppnas trycket fran vattnet upp till 229 ton/m2. (Wartinger, Dynamic Water Pressure On
Cockpit and Hull Structures, 2012)

Exakta ritningar pa kabinen maste dven skickas till UIM:s cockpitkommitté.

En viktig del av designen &r kabinens 6ppning. UIM har definierat minimimatten pa hur stor

dppningen, och sjalva kabinens innermatt skall vara.

Kabinens éppning skall vara minst 54cm lang.

Kabindppningens bredd skall vara minst 43cm.

Hojden vid hoften maste vara minst 48cm.

Bredden vid axelniva (minimi 56cm fran bottnen) skall vara minst 43cm.
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- Hojden i niva av knana maste vara minst 42cm. (UIM, 2019 Circuit Rulebook, 2019)

Dessa matt ar fastslagna for att man p.g.a. luftmotstandet inte kan laga en valdigt liten kabin,
varav foraren riskerar att inte kunna ta sig ur eller riskera att sla sig eftersom den &r for trang.
Desto mera utrymme, desto lattare att ta sig ut. Efter att ritningarna och laminatet har blivit
godkanda ar det viktigt att folja sina egna specifikationer vid tillverkning, det vill séga att
inte snala med vikten och utsétta nagon forare for risker om kabinen inte ar tillrackligt stark.
Eftersom detta dr en sa viktig del av sakerheten blir det en lang, noggrann och tidskravande

process. (Motorbatssport, 2019)

4.1.7 Diskussion angdende kabiner.

I diskussionen som hélls i h&nvisning till detta &mne togs kabinerna upp. Av de som
medverkade fanns det en hel del olika erfarenheter. En av de medverkande var Jan-Erik
Lindholm som har ratten att tillverka kabiner. Utifran hans erfarenheter uppkom en massa
intressant information sa som tex. all fakta angdende hela processen av att fa sin egen
laminatspecifikation och design godkand. Han hor dven till en av de som kdrde med de forsta
sakerhetskabinerna, och kunde berétta hur det kandes att efter manga ar av tévlande utan
kabin sétta sig fastspand i en betydligt sdkrare miljo. Enligt Jan-Erik kéndes det betydligt

sékrare i sékerhetskabinen men pa samma gang konstigt att ’sitta fast”.

Av de andra medverkande sa hade man kort batar med forsta modellen av férarkapor som
har rutan integrerad i kapan och den typen vars ruta ar integrerad i kabinen. Magnus
Sederholm &r en av dem som kort batar med bada typerna och dven kraschat med bada.
Enligt hans erfarenheter sa kande man sig sakrare i den typen vars ruta ar integrerad i kabinen
an i den som har rutan i kapan sa lange baten var pa ratt kol. Daremot var det markbart
svarare att under vattnet ta sig ur den uppochner vanda baten med den typen som har rutan
integrerad i kabinen. De flesta medverkande tyckte att den modellen med endast framrutan
integrerad i kabinen skulle vara det bésta alternativet. Man har nagra av fordelarna fran den
forsta modellen av kapa som gor det lattare att ta sig ur baten och samtidigt en stark

konstruktion.

Nagra konstrukttrer av kabiner har dven tankt tanken att gora hela sittbrunnen vattentat. Om
baten skulle ligga uppochner kommer alltsa inget vatten in till foraren vilket skulle kunna
radda en forare som eventuellt fastnat fran drunkning. Den stora risken med detta &r
tryckskillnaden som da uppstar mellan in- och utsidan av kabinen och det blir valdigt svart

att fa upp kapan under vattnet vid behov. (Motorbatssport, 2019)
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5 Sakerhetsbalten

Under samma tid som sékerhetskabinen borjade anvandas aret 1989 sa kom ocksa kravet for
anvandning av sékerhetsbalten. Balten hade redan da anvants under en lang tid i bilsporten
och hade raddat manga liv. Balten var en valdigt viktig del i hela kabinprojektet for utan dem
sa skulle en sakerhetskabin vara farlig. | en kabin utan bélten skulle foraren slungas mot den
starka konstruktionen. Balten har raddat en hel del batforares liv under den tid de anvants
men de har ocksa lett till enstaka forares dod eftersom de antingen varit inkorrekt installerade
eller inte Gppnats nar man forsokt ta sig ur baten under vattnet. Om de anvénds sa som de
ska och om man féljer baltestillverkarens alla instruktioner sa kan man kanna sig valdigt
séker.

5.1 Baltenas verkan

Balten har en viktig uppgift och darfor skall man se till att de anvands pa ett korrekt sétt. |
de batar som idag har en sakerhetskabin skall det finnas ett 6-punkts balte. (UIM, 2019
Circuit Rulebook, 2019)

Figur 11 6-punkts bélte (fran eget fotoalbum)

Alla bélten &r tillverkade pa ett sadant satt att de skall toja till en viss man. Om ett balte inte
gjorde det sa &r risken stor att all energi fran en small dverfors till foraren, som da utsatter
sig for risken att antingen svimma av for hoga g-krafter eller benbrott. Det ar viktigt att
dubbelkolla sina balten varje gang innan man ger sig ivag sa att de verkligen ar spanda och
sitter som de ska. For att ett balte ska bli godkant for racingbruk maste det klara FIA:s
(Federation Internationale de I Automobile) dynamiska test. | testet anvands en docka som
sitter fastspadnd i en upprétt position. Dockan véger 75kg och testet skall motsvara en

hastighet pa 50 km/h och en stoppstracka pa 400mm med en maximal stoppkraft pa 30G.
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Dessa krafter ar utraknade sa att de skall motsvara en typisk krasch eller krock. (Gmbh,
2004)

5.2 Hur mycket hjalper ett béalte som téjer?

Vid en kraftig small sa 6verfors massor med energi till féraren och det kan fororsaka
allvarliga skador. De flesta balten har ett bast fore datum utfardad av tillverkaren och man
skall for sitt eget basta se till att byta i tid. Nar baltet aldras mattas styrkan av utav uv-
stralning fran solen och allmant slitage som uppstar. Man skulle kunna tro att ett balte som
inte alls tojer haller foraren battre pa plats och det i sin tur skulle minska risken att sla sig
nagonstans i baten. Till viss del ar det korrekt, men da béltet inte tojer sa fors en mycket
storre del av energin fran smallen over till foraren. Om foraren skulle vara ett med baten, det
vill sdga om baten stannar fran 50km/h till noll pa 40 centimeter sa skulle foraren gora precis
samma sak. Daremot, om ett balte tojer 5 centimeter sa stannar foraren pa 45 centimeter
istallet for 40, vilket betyder att foraren utsatts for en mindre kraft jamfort med om man
skulle anvant ett balte helt och hallet utan téjning. For baltestillverkarna ar det en mycket fin
linje med tanke pa hur mycket ett bélte egentligen skall téja. Om det skulle ge efter allt for

mycket sa uppkommer risken att foraren skulle kunna traffa nagot inne i kabinen.

For att fa en tydligare bild pa hur mycket tdjningen hjalper sa kan man anvanda sig av dessa

utrakningar;

Balte som inte tojer; Balte som tdjer 15 cm;

En kollision uppstar 50km/h med en férare som

vager 73kg. Stoppstrackan &r 300mm. (450 mm).

Retardation = 294m/s2 = 30G

Kraften blir d& 21412 Newton, vilket motsvarar 2,4

197 m/s2.

Om baltet téjer 15cm blir stoppstrackan 50% langre

Retardationen blir d& istallet for 294 m/s2 endast

ton

Om retardationen har minskat méaste dven kraften

minska.

Med en kraft pa 14274 Newton i detta fall sa utsatts

foraren nu istallet for 2,4 ton endast for 1,6 ton.

(R.Nave, u.d.)
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5.3 Installering av balten

Sjalva installationen av béalten ar valdigt kritisk for att man ska kunna uppna baltenas fulla
potential. Om de &r installerade pa fel satt sa kanske de inte fungerar dverhuvudtaget. For
det forsta sa masta man se till att de sex punkter dar baltena &r fastsatta i kabinen fyller de
krav som &r satta av UIM. (UIM, 2019 Circuit Rulebook, 2019)

5.3.1 Baltenas ankringspunkter

COCkPIT SIDE

Figur 12 Ankring av balk samt baltesfasten (UIM:s arkiv)

Pa denna bild tagen fran UIM:s regelbok ser man hur ankringen for de bélten som gar 6ver
axlarna skall goras. En u-balk med en minimitjocklek pa 5 mm och en héjd av 700mm skall
bultas fast med totalt atta stycken 8 millimeters syrafasta bultar i bakvaggen av kabinen. Pa
vardera sida av kabinen kommer tva stycken vinkeljarn som &r 100 x 100 mm och minst 5
mm tjocka. Dessa vinkeljarn skall stoda u-balken pa baksidan av kabinens bakvégg
ytterligare. | u-balken féaster man sedan sjalva baltenas ankringspunkter. De bada

axelbaltenas ankringspunkter skall vara separerade med minst 100 mm och max 220 mm,
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beroende pa tjockleken av forarens nacke. Vid montering av denna u-balk &r det viktigt att
den monteras pa ratt hojd. De tva ankringspunkterna skall helst vara parallella i férhallande
till forarens axlar da denne ar utan flytvast och foraroverall. Detta med atanke av att
minimera pa kompressionsskador vid hoga G-krafter. (UIM, 2019 Circuit Rulebook, 2019)

De bada bélten som gar kring forarens midja skall ocksa vara ankrade med minimi 8
millimeters syrafasta bultar. Bultarna skall dras igenom hela kabinen. Pa utsida och insidan
av kabinen skall brickor pd minimi 80 mm diameter limmas fast i kabinen. Oftast brukar de
”O6gonbultar” som foljer med vid kop av bélten anvandas. Virt att ndimna ar att alla de muttrar

som anvands maste vara sa kallade lasmuttrar. (UIM, 2019 Circuit Rulebook, 2019)

/—~EYEBOLT

Figur 13 Ogonbult samt brickor (UIM:s arkiv)

De tva sista ankringspunkterna ar for de bada baltena som gar mellan forarens ben.

15cm -

-
f r"' 2.5cm ‘
| |
27mm

i i i
l“{“¢ ~~~~~~~~~~~ Q\ ] 54mm

(2 HOLES
ANTI-SUBMARINE BELT
ALTERNATE MOUNTING PLATE
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CORROSION RESISTANT

Figur 14 Bricka som skall limmas fast p& undersidan av baten (UIM:s arkiv)

Pa bilden tagen ur 2019s regelbok fran UIM ser man den brickan som skall limmas fast pa

undersidan av baten i kabinen. Oftast anvands syrafaststal till denna bricka for att ingen
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korrosion ska uppsta. Har anvands som pa de andra fyra ankringspunkterna syrafasta bultar
med en minimitjocklek pa 8 mm. Hér &r det ocksé vanligt att anvinda de ”6gonbultar” som

oftast foljer med de bélten man har kopt. (UIM, 2019 Circuit Rulebook, 2019)

5.3.2 Var skall dessa ankringspunkter monteras?

For att fa ut baltenas fulla potential racker det inte bara att ha dem ankrade pa sadant vis att
de haller, dessa ankringspunkter maste dven vara pa ratt stallen. Om vinkeln pa nagot béalte
inte uppfyller de krav som finns kan det hénda att baltet gér mera skada &n nytta. For alla
sex balten som man har sa finns det vissa vinklar de skall ha for att fungera pa ett korrekt
sétt. (UIM, 2019 Circuit Rulebook, 2019)

Figure “C”
Anti - Submarine Belt
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Figur 15 Demonstrering av baltesvinklar (UIM:s arkiv)

Denna bild fran UIM:s regelbok visar vilka vinklar som ar godkénda. Det balte som gar 6ver
forarens midja eller hoft far ha en vinkel mellan 30 och 45 grader. Man kan ocksa se att
béltena mellan forarens ben far vinklas mellan 0 - 20 grader for att de ska kunna fungera pa
ratt satt. Avstandet mellan de senare namnda baltena maste vara minst 100 mm. De bada
axelbélten som finns har ingen specifik vinkel utan de skall endast monteras sa att
ankringspunkterna ar parallella med forarens axlar da denne ar utan flytvast och foraroverall.
Bredden mellan bada ankringarna far vara mellan 100 — 220 mm. (UIM, 2019 Circuit
Rulebook, 2019)
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6 Head and Neck Support (HANS)

HANS ér ett nackskydd som markant reducerar pafrestningarna pa forarens nacke vid en
small. Utvecklandet av HANS tog fart redan pa borjan av 80-talet. Forst efter att Roland
Ratzenberger och Ayrton Senna bada miste livet i 1993 ars upplaga av San Marinos F-1
deltavling borjade man ta nackskyddet pa allvar. (PEGASUS Auto racing Supplies, 2014)
Det tog dnda 10 ar innan HANS blev obligatoriskt i bilsportens F-1. Lika som med det mesta
sa ar batsporten an en gang steget efter och forst kring 2010 borjade allt flera forare anvanda
HANS. Till sdsongen 2017 blev nackskyddet obligatoriskt i de klasser dar sakerhetskabin

anvands.

6.1 Fordelar med HANS

Detta nackskydd &r som sagt gjort for att minska pafrestningen av forarens nacke i en small,
och det har visat sig fungera véldigt effektivt. Tank dig att i medeltal vager ett
manniskohuvud ungefar 5 kg och sa adderar du annu vikten av hjalmen som rér sig kring 2
kg och vilka pafrestningar som kan uppnas vid en hardare small pa nacken da man har ett
klot som inte sitter fast nagon annanstans an nacken. Allt som allt maste nacken klara av
narmare 7 kg massa som slungas framat i en small. En basilisk skallfraktur, vilket betyder
att man fatt ett brott i basen av skallen ar det som kan uppsta om huvudet med for stor kraft
slungats framat. (Glucker, 2018) 1 (Simon & Newton., 2019)

Figur 16 Krocktest, med och utan HANS (fran eget fotoalbum)
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Pa dessa bilderna kan man se den enorma skillnad som nackskyddet faktiskt gor. Pa den 6vre
sitter en docka utan HANS och pa nedra bilden en docka med HANS. Léttast gar det att se
pa film men denna bild visar ocksa klart och tydligt skillnaden. Nacken pa den nedre bilden
ar nastan helt och hallet uppratt. Detta nackskydd &r som allt annat véldigt viktigt att anvanda

pa ratt satt, annars kanske det inte fungerar fullt ut.

Figure 8 Example of incorrectly and correctly positioning of the harness straps when using a HANS®

Figur 17 Forklaringar hur nackskyddet skall baras (FIA:s hemsida)

Pa dessa bada bilderna fran FIA:s HANS utvérdering ser man hur HANSet skall béras.
Nackskyddet skall ligga mot foraroverallen och béaltena skall ga 6ver nackskyddet. HANSet
sitter inte fast pa nagot annat vis an den friktion som skapas néar béltet spanns fast och
nackskyddet trycks mot kroppen. De bada remmarna som gar fran nackskyddet och sétts fast
i hjalmen ar det som begréansar nackens rorelser. Om dessa remmar ar for langa sa ger det

mojlighet for nacken att réra sig mera och da kanske nackskyddet inte har nagon verkan.
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Daremot kan de inte vara for spanda heller, da kan foraren inte vrida pa nacken
Overhuvudtaget, vilket betyder att doda vinkeln kan bli for stor. | racingsituationer ar det
viktigt att hela tiden halla koll pa sin motstandare for att veta var de &r. (FIA (FEDERATION
INTERNATIONALE DE L'AUTOMOBILE), 2017)

6.1.1 Olika typer av HANS

Pa marknaden just nu finns det flertalet tillverkare av HANS. Alla tillverkarnas nackskydd
ar relativt lika varandra bade utseendemassigt och rent funktionellt. Storsta skillnaden ar
oftast vilka material de ar tillverkade av. De som ar tillverkade av plast brukar vara ganska
formanliga och de som ar gjorda av kolfiber kan kosta uppemot 2000€. Det finns i regel tva
olika modeller av HANS. Ena &r den lagre typen och den andra ar av hogre modell. Den
hogre av de tva ar endast fastsatt med friktionen fran fastspanda balten. Den lagre daremot

har en rem gaende runt forarens midja som haller den pa plats tillsammans med den friktion

som skapas av fastspanda balten.

Figur 18 Senare generationen av HANS (Simpson Europes hemsida)

Denna bild fran Simpsons hemsida visar den hogre modellen som ser ut ungefar pa detta vis,

lite beroende pa marke. Nackskyddet ar u-format.
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Figur 19 HANS Hybrid (Simpson Europes hemsida)

Figur 20 HANS Hybrid (Simpson Europes hemsida)

Dessa bilder som ocksa ér fran Simpsons hemsida visar hur den ldgre sa kallade hybrid”
modellen kan se ut. Denna typ ar den mest anvanda inom batsport. Den ar mera komfortabel
for foraren och blir aningen mindre i vagen. Det finns olika modeller som lampar sig béttre
beroende pa vilken lutning foraren har pa i sin korstéllning. | F-1 bilar har férarna nastan en
liggande korstallning med fotterna i niva med brostet. Inom batsporten sa sitter de flesta
nastan uppratt. Den lagre hybrid-modellen ar konstruerad for en mera uppratt korstallning.
(Wartinger, Head and Neck Reistrant Cockpit Extraction Evaluation, 2015)

6.1.2 Vilken typ lampar sig bast for battavlandet?

| nulaget sa far man anvanda bada dessa olika typer inom batsporten. Bada har, om de
anvands pa ratt satt dylika egenskaper med tanke pa det som dessa nackskydd &r gjorda for,
alltsa skydda forarens nacke. UIM gjorde 2015 ett test med nagra olika typer av HANS
anordningar for att se vilken av dessa som lampar sig bést. De hade nagra nackskydd av den
hogre modellen och nagra av den lagre. Testet utfordes av tva stycken forare som testade
samtliga HANS. Man hade en cockpit dér férarna spande fast sig och som sedan svangdes
upp och ner vartefter forarna skulle ta sig ur darifran och kéanna efter vilka modeller som
lampade sig bast. En sak var helt klar, den hogre modellen var avsevért klumpigare och
kunde vid tillfallen fastna i nagot. Da testet utfordes med den lagre modellen tyckte forarna

att det var aningen enklare att komma ur kabinen. Det utfordes ett dylikt test innan det som
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ar namnt har med nagra av de tidigare generationerna av HANS. De hade i jamforelse med
de nyare tva remmar som var fastspanda pa vardera sida av nackskyddet. Det gjorde i sin tur
att det blev mycket svart for foraren att vrida pa huvudet. (Wartinger, Head and Neck
Reistrant Cockpit Extraction Evaluation, 2015)

Figur 21 Remmens fastsattning i HANSet (fran eget fotoalbum)

Pa alla de nyare generationerna sa ar det bara en rem som kan roras fritt i nackskyddet som
i sin tur gor det mycket lattare att vrida pa huvudet. Pa bilden fran Simpson-europes hemsida
kan man se remmens fastsattning i nackskyddet pa en av de nyare generationerna. Da detta
test utfordes var ingen av de nackskydden som anvandes utrustade med snabblas utan alla
hade den gamla traditionella” I6sningen som behandlats 1 5.2. De dykare som deltog 1 testet
for att kontrollera att allting gick rétt till konstaterade att ett sa kallat quick-release Ias skulle
vara betydligt battre ifall ndgonting fastnade i remmarna till nackskyddet. (Wartinger, Head

and Neck Reistrant Cockpit Extraction Evaluation, 2015)

6.2 Nackskyddets ankring i hjalmen

Nackskyddet sitter fast med tva remmar i fastpunkter som finns pa hjalmen. En hjalm maste
vara godkand for att den skall fa anvandas med HANS. De bada fastena finns dar da man
koper hjalmen. Beroende pa market av nackskyddet kan lasmetoden for remmarna till

hjalmen variera.
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Figur 22 Ankring av HANS i hjalmen (UIM:s arkiv)
Figur 23 Ankring av HANS i hjalmen (UIM:s arkiv)

Figur 24 Ankring av HANS i hjalmen (UIM:s arkiv)

Dessa tre bilder visar den lasmetod som generellt &r den mest anvanda. Genom att applicera
tryck pa remmarnas laspunkter pa ankringspunkterna i hjalmen och sedan dra remmarna
bakat sa ar de fastlasta. Ett valdigt sakert satt som ar hogst osannolikt att Gppnas under en
tavling da remmarna kan pafrestas. Det kan vara svart att som férare fasta och losgora

remmarna fran HANSet till hjalmen men det ar fullt maojligt.

Figur 25 Snabblas for ankring av HANS i hjalmen (Simpson Europes hemsida)
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Har ser man hur de remmar och ankringspunkter till hjalmen for ett sa kallat snabblas ser ut.
De fungerar lite annorlunda 4n den “traditionella” lasningsmetoden. Med dessa kan man
l6sgora hjalmen fran nackskyddet med att bara dra i de gula banden och luta huvudet framat
sa klykorna dras ur fran hjalmens ankringspunkter. Risken for att nackskyddet skulle
l6sgoras fran hjalmen &r liten. Det ar aningen svarare an den andra metoden att sétta fast men
mycket lattare att ta loss. Till sassongen 2018 blev detta quick-releasesystem ett krav for batar
med sdkerhetskabiner. Tanken &r att innan man tar sig ur en bat som ligger upp och ner
16sgor hjalmen fran nackskyddet for att fa battre rorlighet och minska risken for saker som
eventuellt skulle kunna fastna nagonstans. Da uppstod en nackdel till med den hogre
modellen som inte alls sitter fast ndgonstans pa kroppen. Nar baten ar upp och ner under
vattnet och man tar sig ut ar tanken da att ta loss nackskyddet fran hjalmen. Inga problem
uppstar da utan forst nar man oppnar pa baltena. Nar man Gppnat sina bélten sa sitter inte
nackskyddet fast ndgonstans langre. Nar HANSet ar fullstandigt 16sgjort finns risken att det
kan fastna ndgonstans med resultat av att aven foraren fastnar. Aven om det inte skulle fastna
sa sjunker ditt dyra nackskydd till bottnen varav du ar tvungen att kopa ett nytt. Med den
lagre modellen som halls pa plats med hjalp av remmen kring midjan finns inte risken for att
nackskyddet skulle lossna fast du 6ppnat dina bélten samt remmarna till hjalmen. (UIM,
2019 Circuit Rulebook, 2019)

6.3 Diskussion angaende HANS

Av alla de som medverkade i diskussionen fanns det endast tva som har anvant sig av HANS.
Den ena av dessa anvande sig av den senare generationen av hogre modell och den andra
anvander den ldgre "hybrid” modellen. Alla medverkande var ense om att den ldgre, lika
som i UIM:s test, ar den bast lampade for batracing. Magnus Sederholm som anvant sig av
hogre modellen har markt nér han tagit sig ur baten da den var upp och ner under vattnet att
nackskyddet hade tagit i kabinens innertak med paféljden av att nackskyddet nastan fastnade
dar. Den hogre modellen var ocksa relativt obekvam for foraren under tavling eftersom den
lag opassligt mot stolens ryggstdd. De stolar som oftast anvénds ar inte gjorda for att anvanda
HANS. Nackskyddet har dven sina daliga sidor, till foljd av detta har forare inte klarat av att
ta sig ur sin bat da den ligger upp och ner. Detta pa grund av att man slarvat medan foraren
spant fast sig och baltena kommer latt pa fel sida om remmen som haller fast HANSet i
hjalmen. Darfor har man de senaste aren borjat trana pa att knappa loss nackskyddet fran

hjalmen innan man tar sig ur baten for att &ven om baltet da skulle raka vara pa fel sida om
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remmen kan ingenting fastna om den ar 6ppnad. Vid en skarp situation kan det vara svart att
hinna tanka pa allt detta och det &r en orsak varfor sadant maste tranas varije ar i det sa kallade
imerssion-testet. Inom UIM har detta problem tagits i beaktan och man funderar att ta bort
kravet pa nackskyddet. Foraren skulle da individuellt fa bestimma om denne vill anvanda
sig av HANS eller ej. (Motorbatssport, 2019)

7 Batarnas utveckling

Da man borjade tavla med motorbatar var batarna till storsta del byggda av tra. Hastigheterna
var pa den tiden relativt laga och batarna holl ihop. Medan aren gick 6kade hastigheterna
konstant, man borjade konstruera allt lattare och svagare batar for att kunna fa annu mera
fart. Resultatet av detta var en hel del batar som gick sonder, bade av krascher och till och
med helt av sig sjalv endast pa grund av de krafter som paverkar skrovet i hogre hastigheter.
De kunde plétsligt bara ga i delar under korning. S8 smaningom bdrjade man ha en viss
minimivikt for varje specifik klass pa hela ekipaget. Det gav batbyggarna lite extra utrymme
for en starkare konstruktion av batarna. Man borjade &ven inse att man vann heller inga
tavlingar med en bat som var snabb men inte tog sig hela vagen till mal for att den gick
sonder. Nagra ar senare borjade man tycka att batarna av tra inte langre rackte till. Man
borjade da tillverka batarna av mera exotiska material. Nufortiden byggs bétarna oftast av
kolfiber. Processen av att massproducera batar blir da nagot simplare. Om batbyggaren har
en form som fungerar bra gar det ganska snabbt och enkelt att bygga bat efter bat i samma
form, men det kréavs en hel del erfarenhet och kunnande for att hastigt laminera ihop en bat.

For att gora denna sport annu séakrare sa slutade saklart inte utvecklandet dar.

7.1 Lo6stagbara pontonandor

Alla de batar som &r av katamaran typ idag och har en sakerhetskabin maste vara utrustade
med Igstagbara pontondndor “pickle forks”, som det kallas i batslangen. Tanken med dessa
ar att vid en kollision borde det finnas en liten mjuk “buffert” som triffar den andra baten
forst. Funktionen blir har lite samma som dragspelsbalkar i en bil. En liten del av all energi
som uppstar vid en kollision absorberas nu av nasorna. Da formelbatarna i batsport ar
katamaraner skall det finnas tva lostagbara nasor, en pa vardera ponton. Nésorna har en svag

konstruktion som latt gar sonder vid minsta lilla kontakt.
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SPHERICAL R.

NOTE !
PICKLEFORK MUST DEFORM AT 100 kg MAXIMUM

FOR ALL FORMULA BOATS FOR ALL OTHER PICKLEFORK BOATS
EXCEPT F-500 DIMENSION A=40cm B=25cm

A=50cm B=35cm THESE ARE MINIMUM

THESE ARE MINIMUM DIMENSIONS.

DIMENSIONS.

Figur 26 Forklaring av matten pa pickleforks i UIM:s regelbok (UIM:s arkiv)

Pa bilden fran UIM:s regelbok kan man se vilka dimensioner nasorna skall ha. De kan variera
nagot beroende pa vilken klass baten ar gjord for. F-1, F-2 och F-4 gar enligt matten for A

pa bilden.

R. SPHERICAL

BASE AREA OF NOSE
CONE 100 cm2 min.

Figur 27 Matt for l6stagbara nasan pa kabinen fran UIM:s regelbok (UIM:s arkiv)
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En liknande nos som pa de bada pontonerna maste aven finnas pa kabinen. Den har dven
samma hallfastighetskrav som pontonnasorna. Néasorna maste deformeras vid en kraft pa
max. 100 kp. Om spetsarna pa pontonerna och kabinen skulle inneha samma styrka som
resten av skroven skulle de finnas en storre risk for penetrering av en annan bat. (UIM, 2019
Circuit Rulebook, 2019)

7.1.1 Flytetyg i batarna

Alla tavlingsbatar som existerar idag skall vara utrustade med nagon form av flytande
material. Tanken ar att batarna inte skall sjunka aven fast de skulle vara kraftigt deformerade.
Om baten fortfarande ar pa ytan sa blir raddningsarbetet av den kraschade baten mycket
enklare. | batar av katamaran-typ maste man ha minst 0,025 m3 med nagon form av t.ex.
uretan eller frigolit per 100 kg av batens vikt. P& det flytetyget som anvéands far inte
densiteten overskrida 30 kg per m3. Oftast brukar flytetyget monteras pa baksidan av
kabinens bakvagg. Regeln sdger att atminstone hélften av flytetyget i en bat med
sakerhetskabin maste sitta fast i kabinen. Tanken ar att da baten ligger upp och ner skall

aktern pa baten peka nerdt och foren uppat. Raddningsarbetet for sakerhetsteamet blir

aningen lattare da den delen dar foraren sitter ar alldeles vid vattenytan.

Figur 28 Hur tanken ar att baten skall ligga i vattnet d& den &r upp och ner (frén eget fotoalbum)

For att annu hjalpa till ytterligare har UIM stiftat nagra regler angaende lufthal och vattenhal

i skrovet. Lufthalen finns nagonstans framom var foraren vanligtvis sitter for att luften inne
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i skrovet skall kunna komma ut da baten fylls med vatten. Man vill att allt vatten som
kommer in samlas i aktra delen av skrovet for att dra ner aktern i vattnet ytterligare. Da
aktern trycks nerat kommer féren automatiskt uppat. Det optimala &r att da foraren sitter i
kabinen och baten ar fel svangd sa skulle hela forarens kropp vara Gver vattenytan. Da blir
risken for att drunkna ytterst liten. Sa ar dock oftast inte fallet. Med vikten av foraren
fortfarande kvar i kabinen récker inte den flytkraft man har ombord till for att lyfta upp foren
sa pass mycket. De vattenhal som maste finnas i aktra delen av baten skall ha en storlek pa
minst 40 cm2. (UIM, 2019 Circuit Rulebook, 2019)

RECOMMENDED FOAM FLOTATION (see § 504.01) AND AIR VENTS LOCATION

Air vents

4 =

Foam flotation Foam flotation Water inlet holes

Figur 29 Bild som visar var flytetyget samt luft och vattenhalen skall finnas (UIM:s arkiv)

7.1.2 Airbags

| klasserna F-1 och F-2 och de batar som anvénds dar har gatt annu ett steg langre fram i
jamforelse med de andra klasserna med sakerhetsbatar. Batarna dar skall vara utrustade med
en airbag. Airbagen ar en ballong som automatiskt blases upp med luft. Denna ballong blases
endast upp da baten ar upp och ner. Inne i baten finns en givare som kan kanna av om baten
rakar vara fel svangd och da aktiveras en patron, liknande som de som anvands i uppblasbara

flytvastar. Systemet bdrjade anvandas 2006.

Figur 30 Uppblast airbag (fran eget fotoalbum)
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Detta system hjalper till ytterligare for att fa foraren hdgre upp ur vattnet. Airbagen ar packad
i ett fack som finns inne i kabinen precis bakom férarens huvud. Utanpa facket finns en lucka
som ar fastsatt med tunna plastnitar som skall ga av da ballongen utléses. For att fa borja
tillverka en airbag maste minst 25st tillverkas. Fyra test av airbagen utfors for att kolla om

den fungerar som den ska. Den maste fungera felfritt alla fyra ganger. (Stanley)

7.1.3 Automatiska vattenluckor

Ihopkopplat till samma luftsytem som airbagen i F-1 och F-2 batarna finns det tva stycken
automatiska vattenluckor. Dessa luckor utldses av samma tryck som utldser airbagen och da
trycks luckorna upp och 6ppnar ett stort hal i dacket. Mekanismen ar installp pa sadant vis
att luckorna 6ppnas 5 sekunder efter att airbagen utlosts. Luckorna finns placerade pa dacket
i batens akter. En pa vardera sida. Tanken bakom luckorna ar att lata vatten stromma in fritt

i skrovet for att i sin tur trycka ner aktern sa att foren stiger hogre upp. (Stanley)

7.2 Diskussion angaende batarnas sakerhet

De &ndringar som gjorts i reglementet har gjort batarna markbart sakrare tyckte alla
medverkande i diskussionen. Risken for skador har helt klart minskat. Samtidigt som batarna
blivit sdkrare har det for batbyggarna blivit allt svarare och dyrare att bygga en bat som
uppfyller alla de krav som stalls. Det &r priset man blir tvungen att betala for att géra sporten
sékrare. Man kan fundera varfor klassen F-4 inte har alla de sakerhetsegenskaper som F-1
och F-2, men det skulle helt enkelt da bli for dyrt i en klass som man fortfarande utdvar pa
hobbyniva. Redan i nuldget dr det manga som tycker att de “’billigare” klasserna har blivit
for dyra att halla pA med. Varje ny grej som tas i bruk blir en kostnad for dem som haller pa
med sporten. Som tidigare namndes ansdg alla att det blivit sakrare och skadorna har
minskat, men olyckor uppstar fortfarande regelbundet. En orsak till detta ar just batarna som

nu ar sékrare an nagonsin tidigare.

Jan-Erik Lindholm namner att pa 80-talet da han var som mest aktiv uppstod inte alls lika
mycket olyckor som idag. Da satt man i batar som fardades i nastan samma hastigheter som
dagens batar men de var ungefar lika starka som papper for att halla vikten nere. Férarna
hade da mycket storre respekt for varandra och undvek att skapa situationer som kunde
resultera i en olycka. Man vagade helt enkelt inte riskera en olycka. Man visste att om
nagonting hander sa kommer nagon garanterat bli skadad. Alla de medverkande som var

aktiva inom sporten redan da héll med. De yngre som inte var aktiva pa den tiden kunde
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anda delvis halla med eftersom man hort historier och sett filmklipp hur det gick till pa 80-

talet.

Patrick Sederholm namner ocksa att dagens batar &r stabilare att kora &n de som anvéandes
pa 80-talet. Med andra ord sa har koregenskaperna forbattrats. Det gor ocksa tavlandet
sakrare eftersom baten inte gar ur handerna pa forarna sa som forr. Man vagar idag komma
in till kurvan jamsmed med en annan bat eftersom man kan lita pa att baten inte plétsligt
skar in i kurvan som kan resultera i en krock med den andra baten pa insidan. Tidigare rullade
batarna relativt ofta och enkelt i en kurva men det syns inte alls lika ofta idag. Da en bat
beter sig sa som foraren vill blir den mycket sakrare for en sjalv och de andra tavlande. Jan-
Erik tillagger ocksa att de batarna som idag skulle raka rulla” pa egen hand inte ldngre gér
sonder alls pa samma vis som forr. Under en tavlingshelg pa den tiden han korde lag det

alltid nagra vrak i depan.

Mikael Cederberg som ar aktiv mekaniker i ett F-1 stall for batar samt &ven i bilsportens F4
klass namner den stora skillnaden mellan de atgarder som gjorts i bil och batsport. Bilarna
ligger nagra ar fore hela tiden. Han namner de bankar som anvénds i bilarna. Hela banken
maste kunna lyftas ut ur bilen for att fa ut foraren. | banken kan man lasa fast kroppen och
nacken sa att vid rygg eller nackskada riskerar man inte att vrida pa forarens nacke. Vid en
nackskada ar det valdigt farligt om nacken pa féraren skulle rora sig for mycket. Alternativt
skulle man ocksa i batsporten kanske borde kunna lasa kroppen i banken for att forsékra sig

om att forarens nacke inte skall rora pa sig. (Motorbatssport, 2019)

8 Tavlingsregler

Det finns forstas inte endast regler pa hur saker baten samt forarutrustningen skall vara utan
aven tavlingsregler hur man far kora for att gora racingen sakrare. Lika som bilar i trafiken
sa finns det diverse vajningsregler med mera. Utan alla tavlingsreglerna skulle alla batar
kunna aka omkring hur de vill pa banan. Det ar saklart ett valdigt osékert satt att framfora
snabba batar pa. Varje enskild forare maste ha koll pa alla dessa regler, annars riskerar
foraren att bli bestraffad. Straffen kan vara bade boter samt kort av olika farger. Kortens farg
fungerar ungefar som i fotbollen men de &r aningen strangare. Om du i fotboll far ett gult
kort ar det endast i kraft den matchen men i batsport ar kortet i kraft resten av sasongen. Det
kan innebéra sa stora risker i motorsport for bade en sjalv och aven andra att straffen maste

darfor vara stranga.
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8.1 Starten

Det &r kanske mest logiskt att borja med starten eftersom det ar det forsta som hander i en
tavling. Starten ar normalt fran en brygga var alla startande batar star uppradade i tur och
ordning. Da starten gar startar forarna sina motorer och kor ivdg. Det ar en sa kallad “dead
engine” start. DA starten gér har man redan vixeln isatt och full gas innan man startar motorn.
Precis innan starten gar tands en rod lampa och da den slocknar béar det av. Startordningen
avgors av kvalifikationerna som har korts innan tavlingen. Den forare som varit snabbast
under kvalet far starta langst in pa bryggan sa att denne har det innersta sparet till forsta
bojen. Innan man kommer till forsta bojen far ingen startande bat byta spar. Forst da hela
forsta kurvan ar avklarad ar forarna tillatna att byta sina spar. Den bat som startar sist, alltsa
langst ut pa bryggan far en betydligt lingre forsta svéing 4n den bat som tagit “poleposition”.
Rakan fran startbryggan maste vara minst 300 meter lang. Om startrakan skulle vara langre
an 300 meter sa kan arrangoren valja att satta ut bojar vid 300 meter och forarna kan da man
passerat dessa bojar vélja sina spar fritt redan innan man kommit in till forsta svangen. Om

startrakan skulle vara valdigt 1ang &r det vanligt att gora pa detta vis. Startbryggans vinkel i

forhallande till forsta bojen far inte 6verskrida 50 grader.

Figur 31 Startsekvens med batarna i bredd (frén eget fotoalbum)

Startrakan maste vara sa bred att alla startande batar ryms i bredd. De flesta banor har ett
maxantal batar som far tavla pa banan samtidigt. Denna grans satts i forhallande till hur

mycket utrymme som finns pa banan.
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Om en bat skulle misslyckas med att komma ivag fran bryggan nér starten gar far foraren
vanta tills alla andra batar har kort forsta varvet och den kvarvarande baten ansluter till banan
pa ett sdkert satt efter de andra. Denna bat blir da ett varv efter de andra. Tanken med detta
ar att baten som blivit efter inte skall stéra de batar som ligger i taten om han skulle komma
ut pa banan nar de andra kort ett % varv. (UIM, 2019 Circuit Rulebook, 2019)

Om antalet startande i en tavling skulle vara stort kan arrangdrerna till tavlingen valja att
placera ut separeringsbojar pa startrakan. Man kan da tillexempel valja att endast batarna
som startat i topp 5 far ka pa insidan av bojen och resten far ta den langre vagen pa utsidan.
Det ar valdigt svart fran en 10nde startplats att estimera hur mycket utrymme som maste ges
till de batar som befinner sig pa insidan om man fatt en kanonstart och ligger forst pa
startrakan. | sadana fall &r en separeringsboj mycket hjalpsam. Man vet da lite battre vart
man skall sikta. Manga ganger blir de batar som befinner sig pa insidan helt och hallet utan
utrymme da batar fran utsidan tranger sig inat mot forsta svang. Baten i pole har inte heller
ratten att tranga ut de batar som finns pa dennes utsida utan maste sikta rakt pa bojen i forsta
svang. Straten kan ibland bli véldigt kaotisk med batar som inte kan hélla sin egen linje och
det ar ocksa oftast i den forsta svangen som det smaller under en tavling. Domarna i en
tavling anvander sig ofta av dronare for att fa en klar bild pa hur starten gatt till. De forare
som inte haller sitt spar utsatter sig for risken att bli bestraffade. (UIM, 2019 Circuit
Rulebook, 2019)

8.1.1 Vajningsregler

For att se till att alla forare inte skall ha forkorsrétt under hela tavlingen har man stiftat vissa
vajningsregler. Den viktigaste av dessa ér “overlap” regeln. Overlap anvands da man haller
pa att passeras eller passera en annan bat. Regeln ar valdigt klar och tydligt sa att alla kan
forsta den. Man kan heller inte misstolka den pa nagot vis. Regeln innebar att da den ena
foraren befinner sig pa utsidan och den andra pa insidan sa kan den av dessa som &r pa
insidan vélja sparet in till nasta kurva s& lange man ar framfor eller jamsides med den andra
baten. Den baten som &r pa utsidan far forst valja spar om man ar hela batlangden framfor

baten pa insidan. Det innebér att omkorningar pa utsidan oftast ar svarare an pa insidan.
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Figur 32 Forklaring av overlap fran regelboken (UIM:s arkiv)

Om under en tavling baten pa insidan ligger fore eller jamsides med baten pa utsidan har
baten pa insidan ratt att valja sparet in i nasta svang samt att trycka ut baten pa utsidan. Om
baten pa utsidan ligger fore med en hel batlangd sa far man stéanga in foraren som ligger pa
insidan. Svarigheter kan uppsta for foraren pa utsidan att se exakt nar denne &r en hel
batlangd framfor men det géller att halla noggrann koll i sina backspeglar. (UIM, 2019
Circuit Rulebook, 2019)

8.1.2 Varvningar

Varvningar kan ibland skapa onddiga situationer for de béatar som slass i titen. Det ar ganska
svart for bade baten som blir varvad och baten som varvar att utfora varvningen sa att ingen
forlorar onddig tid. For att géra saken enkel ar det sa att varvade baten forstas maste halla
undan for snabbare batar. | slutdndan ar det anda inte s enkelt som det later. Om det &r
mycket bétar just pa den plats dar varvandet sker kan utrymmet vara begransat. Aven i en
hogerkurva skall foraren som blir varvad halla till hoger sa nara bojen man kan. Regeln séger
att man skall lamna ett klart fritt spar for snabbare batar. Om regeln inte f6ljs eller om man
kor pa ett osportsligt satt riskerar foraren att bli diskad eller fa ett gult kort. I klasserna F-1,
F-2 och F-4 skall varje enskild forares radioman se till att uppmana sin egen forare om
varvningen. Eftersom radioméannen maste ha en klar bild éver hela banan sa kan denne hjélpa
till att foresla nagot bra stélle pa banan for baten som blir varvad att slappa forbi de som &r
snabbare. (UIM, 2019 Circuit Rulebook, 2019)
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8.2 Flaggor

Lika som i bilsport anvander man dven inom batsporten flaggor av olika kulorer for att
signalera nagot. Dessa flaggor skall finnas i de raddningsbatar som finns ute pa banan samt

vid tavlingsledaren pa land.

- Rodflagg betyder att tavlingen eller traningen stoppas. Rodflaggan betyder att det

finns allvarliga faror ute pa banan.

- Gulflagg markerar att det finns ndgon form av fara ute pa banan. | en
gulflaggssituation maste forarna sakta ner till en saker fart. | varje specifik klass har
man oftast ett visst varvtal pa motorn som inte far dverskridas. Under en tavling
maste alla batar halla sina positioner ute pa banan. Ledaren i racet fungerar som

”paceboat”.

- Svartflagg tillsammans med nagon férares tavlingsnummer markerar att denna forare
maste omedelbart kora in till depan dar man far nagon form av instruktioner fran

tavlingsledaren.

Dessa flaggor skall alla vara minst 2000 mm x 600 mm stora. (UIM, 2019 Circuit Rulebook,
2019)

8.3 Bestraffningar

For att halla racingen ren och snygg har UIM bestamt att de som inte haller sig inom ramarna
vad galler schyst tavlande blir bestraffade eller far en reprimand. Man vill inte som forare ta
risken av att tillexempel inte f6lja overlap regeln da man kan fa en bestraffning som kanske
till och med i vérsta fall drar in din tavlingslicens. (UIM, 2019 Circuit Rulebook, 2019)

8.3.1 ROttt kort

Om en forare far ett rott kort betyder det att man ar forbjuden att tavla 2 manader framat.
Man blir ocksa automatiskt diskvalificerad fran den tavling dar man fatt det roda kortet. Om
man gjort nagot riktigt illa kan du annu bli avstangd fran den forsta tavlingen i den serie eller
klass du tavlar i under tva ar. Resultatet av detta ar att det blir véldigt svart att vinna nagot
masterskap eftersom du da missar den forsta deltavlingen under dessa tva ar. Ett rott kort far

endast delas ut om foraren haft extremt farlig korning. (UIM, 2019 Circuit Rulebook, 2019)
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8.3.2 Gult kort

Det gula kortet ar en lite mildare version av rott kort. Gula kortet delas ut till ndgon som
framfort sitt ekipage pa ett farligt satt. Upp till tva gula kort kan delas ut pa samma gang.
Alla gula kort &r i kraft 4 tavlingar framat fran att man fatt det senaste kortet. Om man da
fatt ett gult kort vid ett tillfalle och sedan far ett till 3 tavlingar senare betyder det att du har
2 gula kort under de fyra uppkommande tavlingarna. Tre stycken gula kort resulterar
automatiskt i ett rott kort. Foraren kan ocksa inom loppet av en timme efter att kortet delats
ut ldmna in en protest. (UIM, 2019 Circuit Rulebook, 2019)

8.3.3 Blatt kort

Ett blatt kort delas inte som de tva andra ut till foraren. Istallet kan ndgon av de personerna
som deltar i ditt team fa detta kort. Blaa kortet kan delas ut pa grund av att personen i fraga
ar offensiv, osportslig eller ett abrasivt beteende. Om samma person blir tilldelad tva blaa
kort far denne inte langre delta i tavlingen. (UIM, 2019 Circuit Rulebook, 2019)

8.4 Diskussion angaende tavlingsregler

Alla reglerna som skall féljas ute pa banan har en viktig uppgift, att gora racingen sakrare.
Alla medverkande tyckte att just overlap regeln har en stor betydelse. Man maste bara se till
att alla féljer upp de regler som finns. Jan-Erik Lindholm tycker att alla som anséker om en
tavlingslicens borde ocksa skriva ett litet prov som handlar om just hur tavlingsreglerna
fungerar. Idag kan en forare fa ut sin licens utan nagon kunskap om reglerna. De flesta ser
anda till att lasa in sig pa reglerna innan de borjar tavla. De som daremot inte gor det kan ju
vara en viss sakerhetsrisk for andra forarna eftersom de som inte kan reglerna vet ju inta vad

som skall goras i vissa situationer.

Pa en fraga som stalldes till de deltagande i diskussionen dar de skulle namna vad som é&r
den storsta risken for olyckor under en tavling svarade alla samma sak, starten. Manga batar
valdigt nara varandra med lika manga ivriga chaufforer som alla ska ga in i samma svang.
Starten blir en valdigt svar situation att bedoma for alla forare, just med tanke pa hur mycket
utrymme som maste lamnas pa insidan sa att alla batar far plats. Under diskussionen kom
alla fram till att separeringsbojar pa startrakan ar en valdigt bra I6sning. Som redan namndes
tidigare anvénds redan dessa bojar ibland men de kanske borde vara obligatoriska och istallet

for att separera upp startfaltet i tva grupper skulle det kanske vara annu battre med tva
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separeringsbojar. Det skulle dela upp féltet i tre grupper och goéra det véldigt mycket enklare

for varje forare att veta hurudant spar denne skall ta.

Manga forsta svangar under tavlingar kan vara narmare 180 grader, det skulle man ocksa
kunna andra pd. Om en forsta svang blir sd pass lang blir sparet for baten som startat pa
20nde plats valdigt langt eftersom den baten skal lamna plats for 19 béatar pa insidan. Den
baten tappar extremt mycket jamfort med baten som startat som etta. Om forsta svangen
skulle vara endast kring 90 grader tappar baten langst ut betydligt mindre mark jamfért med
ettan. Alla som deltog i diskussionen trodde ocksa att desto mindre sving desto sékrare
skulle den bli.

Forslag som kom upp ar da alltsa, obligatoriska separeringsbojar pa startrakan samt att den
forsta svangen inte skulle fa dverskrida 90 graders svangradie. (Motorbatssport, 2019)

9 Radio

Alla batar som téavlar i klasserna F-1, F-2 och F-4 maste ha radiokontakt mellan baten och
en radioman som star pa land. Radion ar ett viktigt hjalpmedel for foraren under en tavling.
Foraren maste se till att ha en radioman man kan lita pa och som har en del kunnande om de
regler som anvands pa banan. Radiomannen kan bidra med en hel del nyttig information da
alla radioman alltid skall vara placerade pa ett sadant stalle var hela tavlingsbanan &r synlig.
Man kan sdga att radiomannen &r ett par extra 6gon for foraren. Inne i baten ar det svart att
fa en 6versyn av hela banan. I en racingsituation kan radiomannen hjélpa sin férare med tips
var bakomvarande bat som jagar befinner sig. Kanske aven nagon stor bat ror sig kring
tavlingsbanan som kan gdra stora svallvagor som foraren inte skulle lagga mérke till men
som radiomannen ser och kan da varsko foraren med den informationen. Vid
varvningssituationer ar radiomannen som mest viktigt om man tanker pa sakerheten i forsta
hand, utan radiokontakt &r det svart for en forare att se skillnad pa vem man tavlar med och
vem som eventuellt varvar en. Utan radiomannens 6versyn pa banan skulle varvningarna
bade vara mindre smidiga samt en risk for kollision. Alla radioman maste vara stationerade
pa ett sadant stalle var hela banan kan ses samt inom rackhall till tavlingsledaren. All info
som kommer fran tavlingsledaren formedlas via radiomannen. Alla de som fungerar som
radioman maste dven medverka vid alla forarméten som halls i samband med alla tavlingar.
Om en radioman inte befinner sig pa utsagd plats da batarna ar pa vattnet far inte den bat
vars radioman &r borta inta banan. Radiomannen skall vid alla tillfallen vara nykter samt om

man deltar i en internationell tavling maste denne kunna engelska.
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Innan en bat som anvander radio ges lov att kdra ut pa banan brukar man goéra en
radiokontroll. Tavlingsledaren maste fa veta att alla batars radio fungerar, om inte far den
bat vars radio ar defekt inte ge sig ut pa banan innan radion ar fixad. (UIM, 2019 Circuit
Rulebook, 2019)

9.1 Diskussion angaende radion

Radion &r for manga ofta ett problem. Da en bat varit under vattnet uppstar i regel varje gang
nagon form av skada pa radiosystemet. Det ar for det forsta svart att hitta nagot fel och for
det andra svart att fixa, om man inte har ett radiosystem extra med sig eller ratta reservdelar.
Om radion fungerar kan man ha stor nytta av den. Foraren far en hel del hjalp av sin radioman

under en tavling.

Hur mycket vagar man lita pa sin radioman? En forare kan absolut inte endast ta sina beslut
grundade pé vad ens radioman har sagt. Aven fast radiomannen har en bra blick dver banan
sa ar han anda inte med ute pa vattnet och kan se allt som hander dar. Man maste absolut
kunna lita pa sin radioman men man far inte endast lyssna pa denne utan besluten som tas

pa banan skall tas baserat pa vad man sjélv kanner och ser.

Det finns egentligen ingen typ av radioman som skulle vara battre d4n nagon annan, det
viktigaste ar bara att kombinationen av forare och radioman fungerar sa att bada ar néjda.
En del forare vill ha mycket feedback och tips under den tid man &r pa vattnet medan andra
kanske vill att man talar sa lite som majligt 6ver radion. Radiomannen maste ha ett visst
kunnande om de regler man gar efter. Magnus Sederholm lyfter upp tanken att kanske ocksa
de som agerar som radioman maste gora ett teoretiskt prov for att fa ratten att fungera som
nagon forares radioman. Det skulle se till att alla som far prata i radion har ett visst kunnande
av reglerna. Om alla radioméan kunde reglerna kanske det skulle hjalpa till att skapa annu

sakrare racing. (Motorbatssport, 2019)

10 Imerssion-test

For att fa framfora en tavlingshat med en sakerhetskabin pa en officiell tavling maste féraren
ha avklarat ett sa kallat imerssion-test. Imerssion-testet ar traning for en forare att klara av
att lugnt och smidigt kunna ta sig ur en upp och ner vand bat som ligger under vattenytan. |
testet anvands en liknande kabin som de man anvander pa riktigt i batarna. Kabinen &r

utrustad med en forarkapa, balten, ratt samt luft for foraren att anvanda sig av da man ar



41

under vattnet. Testet skall utforas arligen for att foraren skall kunna ansoka om

tavlingslicens.

Figur 33 Rigg for utforandet av Imerssion-testet (fran eget fotoalbum)

Ett visst krav ar satt av UIM sa att alla de lander som utfor detta test skall ga till vaga pa
samma vis. Till att borja med brukar man borja med att bekanta sig med tillagssyret som
skall finnas i batarna. Forst brukar man "torrtrdna” en del med utrustningen som anvénds for
att sedan ta sig ner vattnet och prova pa hur det kanns att andas under vattnet. Nar andningen
kanns stabil brukar dykarna ldgga ner de medverkande med ryggen mot bottnen av
bassangen for att trana pa andningen i den positionen. Som de flesta vet trycks vatten in i
nasan da man under vattnet forsoker halla blicken uppat mot ytan. Féraren blir pa sa vis van
och kan kontrollera sig sjalv dven fast denne far vatten i nasan. Da man klarat av dessa steg
far man sedan ta sig till kabinen for att paborja det riktiga testet. For att fa ett godkand
utférande maste foraren utfora testet tre ganger, den forsta gar ut pa att endast kunna ta sig
ur kabinen pa ratt satt. Den andra gangen skall foraren utfora testet med 6gonbindel for att
simulera morkt vatten. Tredje och sista gangen skall féraren anvanda sig av luften som finns
i kabinen ca. 30 sekunder innan man far ta sig ur. Dykaren som simmar bredvid brukar oftast
knacka i kabinen da det ar dags att borja ta sig ut. Da man tar sig ut skall forst forarkapan
oppnas, sedan skall ratten 16sg6ras och till sist far man I6sgéra sina balten och ta sig ur
kabinen och soka sig mot ytan. Om man inte klarar av att utfora testet pa ratt satt den forsta
gangen brukar man fa gora testet pa nytt. Den nationella organisationen som anordnat testet
maste se till att ha sadan dykarpersonal pa plats som eventuellt kan evakuera foraren ur
kabinen. Den kabinen som anvands far inte ha storre 6ppning eller lagre kanter an en riktig
kabin. Sakerhetsbaltena, ratten och tillaggsluften maste uppfylla samma krav som i en riktig
sakerhetskabin. Foraren inne i kabinen maste da den &r upp och ner vara helt och hallet under
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vattnet. Foraren skall under testet anvanda sig av samma korutrustning som pa en riktig
tavling, dvs. hjalm, HANS, flytvast, heltdckande overall mm. (UIM, Union Internationale
Motonautique, 2019) 1 (UIM, 2019 Circuit Rulebook, 2019)

10.1 Diskussion angdende Imerssion-testet

Det arliga testet &r enligt alla de medverkande en valdigt viktig grej. Det ger féraren
mojligheten att under en kontrollerad miljo fa kdnna pa hur det kanns att sitta instangd,
fastspand samt upp och ner under vattnet. Utan denna traning skulle nog den forsta gangen
en forare lyckas vélta baten kdannas ganska skrammande. Med den traning som ges har man
redan lite pejl pa hur det kdnns och hur man skall ga till vaga for att pa ett sakert satt kunna
ta sig ur kabinen. De flesta forarna funderar inte en sekund pa att i en skarp situation borja
soka fram regulatorn som anvands for att kunna fa i sig luften man har ombord. Man tanker
bara ut, och det snabbt. Daremot &r det anda valdigt viktigt att varje ar trana pa att anvanda

luften om det nagon gang skulle raka sig sa illa att man faktiskt sitter fast dar under vattnet.

Jan-Erik Lindholm namner ocksa att i alla olika lander dar man kan utfora detta test borde
det granskas att man haller sig till de standarder som ér stiftade av UIM. Det finns dven vissa
lander dar de riggar som anvands inte ser ut att uppfylla alla kraven. De flesta batarna idag
har inte heller langre den gamla typen av forarkapa med rutan integrerad i kapan. Man borde
for att fa situationen sa lik verkligheten som majligt anvanda samma typ av forarkapa i testet
som den man anvander pa riktigt. Det skulle saklart bli en stor kostnad for alla nationella
organisationer att ha tre eller fyra olika riggar, men kanske skulle det ga att designa riggen
pa sadant vis att man pa nagot vis far fast alla fyra typer av forarkapor som finns ocksa i

testriggen.

En sak ar helt klar, imerssion-testet har garanterat sékert hjalpt till for att gora batracingen
sakrare. (Motorbatssport, 2019)

11 Tillaggsluft i baten

Alla batar med en sékerhetskabin och som ar i tavlingsbruk maste ha med sig en luftflaska
ombord. Tanken bakom reservluften ar att om foraren skulle raka fastna nagonstans under
vattnet har man kvar en sista livlina. Enligt dagens regler maste atminstone 400 liter luft
finnas med ombord. En 2 liters luftflaska med ett lufttryck pa 200 bar ar ett alternativ for att
fa 400 liter luft. Fran flaskan skall det ga en slang vilken leder till regulatorn. Regulatorn ar
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den foraren satter i sin mun for att kunna andas. Slangen till regulatorn maste vara minst sa
lang att foraren kan med regulatorn i munnen sta upp i kabinen. Det &r ju inte alltid sagt att
man fastnar inne i kabinen utan man kan aven fastna pa vagen ut, darfor maste slangen vara
sa lang som den ar. Regulatorn maste vara lattatkomlig for foraren inne i kabinen. Helst skall
den vara sa liten som mojligt for att lattare fa plats under hjalmen. (UIM, 2019 Circuit
Rulebook, 2019)

11.1 Diskussion angaende tillaggsluft i baten

Utan luftflaskan ombord sa hade sakert nagra av dom som blivit tvungna att anvanda det inte
klarat sig lika bra. Aven fast man varje ar pa imerssion-testet tranar att anvéanda luften ar det
manga som inte klarar av det. Att i en skarp situation inte ens fundera pa att anvanda luften
ar vanligt hos manga. Jan-Erik Lindholm tror att det kan bero pa for lite traning. Om man
verkligen vet hur luften anvands och man har som vana att anvanda den sa ar det inget
problem. Med den mangden Iuft som skall baras med i dagens batar klarar man sig éver 5
minuter under vattnet, dven fast man hyperventilerar. Regeln som kréver 400 liter tradde i
kraft forst till sésongen 2018 och innan det réckte 200 liter, den méngden kan bli knapp om

raddningsteamet har problem med att fa ut dig ur kabinen.

Hjélmarna som tas upp i borjan av avhandlingen dar det under diskussionen kom fram att
det kanske vore battre om alla forare hade en 6ppen hjalm som gor anvéndningen av syret
enklare. Man behover da inte fundera pa hur man skall fa intrangt regulatorn under hjalmen

utan det &r bara att satta in regulatorn i munnen direkt for att sedan borja andas.

Den langa slangen till regulatorn kan ocksa innebéra risker. Om den pa nagot vis &r pa fel
stallen kan foraren mycket val trassla in sig i den. Man maste vara mycket noggrann hur man
drar slangen fran flaskan sé att den inte kommer i vagen nagonstans, aven da foraren spanner
fast sig innan varje gang baten &r ute pa vattnet maste en koll goras sa att allting ar pa sin

plats inne i kabinen.

Manga tavlanden idag anvander sig av olika slags masker. Masken tacker hela partiet kring
mun och nasa och ser till att man kan andas. Med en sadan mask behdver man inte fundera
dverhuvudtaget pa hur man skall ga till vaga for att borja andas ur en vanlig regulator. Med
masken pa sa kan foraren andas normalt dven fast man hamnat under vattnet och inga
atgarder behdver goras. Ett enkelt satt att radda sitt liv. Ingen av de medverkande i
diskussionen hade anvant en sadan mask. Nackdelen med masken ar att den alltid sitter fast

nagonstans i foraren och man tar inte av den pa nagot enkelt vis i vattnet. Det betyder att
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man inte kan sitta fast i nagon slang fran baten nar man tar sig ut. Masken maste alltsa ha en
separat luftflaska som ar sa pass liten att den enkelt kan folja med foraren da man tar sig ur

kabinen.

Regulatorn och masken har bada sina for och nackdelar. Alla medverkande kom fram till att
det ar kanske bast att bara kanna efter sjalv vilkendera som passar en sjalv bést. En sak som
daremot alla var 6verens om ar att med mera traning skulle alla férare kdnna sig sakrare att

anvanda de hjalpmedel man har. (Motorbatssport, 2019)

12 Besiktningar innan tavling

Innan nagon bat under en tavlingshelg far ge sig ut pa vattnet maste batarna ga igenom en
for-besiktning. Denna besiktningen gors for att man skall se till att de batar som far tavla

foljer upp de regler och krav som finns. Nagra av de viktigaste grejerna som kontrolleras ar;

Flytvast

- Hjalm

- Flytetyg

- Nodstopp

- Styrtrumma samt styrvajer

- Sékerhetshalten

- Mjukt material pa insidan av kabinen
- Vassa kanter i kabinen

- Speglar

- Lufthal

Vattenhal vid aktern av baten

Dér finns fortfarande lika manga grejer till som maste granskas innan tavlingen men dessa
ar de mest kritiska med tanke pa sékerheten. (UIM, 2019 Circuit Rulebook, 2019)
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En annan sak vart att namna ar batens loggbok. Varje bat har sin egen loggbok som
besiktaren alltid tar hand om under tavling. Tanken med denna é&r att alla batar som anvénds
skall skydda féraren med dess fulla potential samt inte vara nagon risk for de andra tavlande.
I loggboken sa antecknas varje tavling och &ven varje small. Om besiktaren anser att det
skulle vara nédvandigt att gora nagon form av reparation pa kabinen eller baten efter en
small far baten inte delta i ndgon tavling innan nagon reparation har gjorts. Med logghoken
ar det enkelt for besiktaren pa nasta tavling att se om baten ar godkand for anvandning. Om
en reparation pa sakerhetskabinen maste vidtas far endast en person med rétten att bygga
sékerhetskabiner gora jobbet. (UIM, 2019 Circuit Rulebook, 2019)

Aven en besiktning efter tavlingen gérs men da ar inte sakerheten prioriterad utan till storsta
del for att se om nagon tavlare har nagot otillatet i motorn for att pa sadant vis skapa sig en
fordel. (UIM, 2019 Circuit Rulebook, 2019)

12.1 Diskussion angaende besiktningar

For-besiktningen ar en viktig del av sikerheten i batsporten. Alla var 6verens om att
styrningen &r den del som borde tas mest i beaktande under en férbesiktning. Om styrningen
havererar i en hog hastighet sa far baten som en torped at nagot hall och kan orsaka mycket
skada. Magnus Sederholm lyfter fram att besiktaren borde vara riktigt valdsam da man
granskar styrningen. Pa vissa tavlingar har besiktarna tagit i med hardhandskarna men pa
andra tavlingsplatser har man i princip bara granskat att motorn svanger om du vrider pa

ratten.

En annan viktig grej ar sjalva styrvajern. Den skall bytas regelbundet och foljas med om det
uppstatt nagra skador pa den. Manga batar anvander sig av syrafasta vajrar, vilket man enligt
Jan-Erik Lindholm inte borde fa. De syrafasta vajrarna ar populéra just for att de inte latt
borjar korrodera. Syrafasta material ar valdigt oférutségbara och kan ga av utan forvarning.
Inga klassade kedjor eller lyftanordningar runt om i varlden far vara tillverkade av ett
syrafast material. Man borde i batsporten istallet anvanda en galvaniserad vajer. Nackdelen
med den &r korrosion, men om vajern byts varje ar lider man inte av det problemet.
(Motorbatssport, 2019)
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13 Raddningsteamet pa tavlingarna

For att fa ordna en officiell tavling maste man ga enligt UIM:s alla sakerhetsregler. Det maste
finnas ett raddningsteam pa plats under hela tavlingshelgens gang. Ute pa banan skall det
finnas tillrackligt manga raddningsbatar stationerade sa att de snabbt kan na en olycka
nagonstans pa banan. lland maste det finnas en ambulans samt kunnig personal om nagon

skulle réka illa ut.

13.1 Raddningsbatarna

For att sa snabbt som majligt na en olycka pa banan s maste man pa varje tavling ha ett
visst antal raddningsbatar. Raddningshatarna &r de forsta pa plats da nagot hander. Ombord
pa varje bat maste det finnas atminstone en som kor baten, tva dykare varav nagon av dessa
maste ha fatt kvalificerad traning for att kunna utféra forsta hjalp. Atminstone tva av de batar
som finns ute pa banan maste ha antingen en kran eller tva luftkuddar som enkelt kan kopplas
fast i tavlingsbaten sa att kabinen med foraren i halls Gver vattenytan. Hela besattningen
ombord pa raddningshatarna maste vara bekanta med den utrustning som férarna anvander
sig av s att de vid behov kan dppna bade balten samt ta loss nackskyddet. Speciellt maste

besattningen trana pa att knappa loss nackskyddet fran hjalmen. De maste dven ha kunskap

om hur varje typ av forarkapa 6ppnas.

Figur 34 Raddningsbatar (fran eget fotoalbum)

Varje sékerhetsbat skall vara kapabel av att ta ombord en skadad forare pa bar och att utsatta
foraren for minimala rérelser da denne ligger pa baren och man kér mot land. Baren maste
klara av att bli nedsénkt i vattnet. Utdver detta finns aven en bélteskniv for att kunna skara

va bélten, eldslackare pa minst 2 liter, tva uppsattningar bogseringslinor som é&r utrustade
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med karbinkrokar, stora sterila forband och en nackkrage samt en aterupplivningsmask.
Atminstone tva radion méste finnas ombord for att kunna hélla kontakt med de personer i
tavlingsledningen som befinner sig pa land. Det ar dven rekommenderat att ha en extra
syreflaska i raddningsbaten om den flaskan som finns i tavlingsbaten skulle ta slut och
foraren fortfarande sitter fast under vattnet. Tva stycken luftpasar for att halla foraren Gver
vattnet skall finnas med dven om raddningsbaten ar utrustad med en kran. (UIM, 2019
Circuit Rulebook, 2019)

13.2 Bogserbatar

For att bogsera bort batar som antingen kraschat eller fatt stopp ute pa banan skall det finnas
batar som kan bogsera bort dessa fran banan. Det finns alltid en risk under en tavling om
nagot ekipage ligger och flyter omkring nagonstans nara banan. Det maste finnas minst 4
stycken bogserbatar pa en bana som ar 2000 meter. For langre banor 6kar man med en bat
per 500 meter. En besattning pa minst tva personer bor finnas ombord. Om en vattenskoter
anvéands som bogserare racker det med endast en person ombord. Med pa bogseraren maste
finas tva bogseringslinor utrustade med karbinkrokar, en radio for kontakt med

tavlingsledningen och en eldslackare pa minimi 2 liter. (UIM, 2019 Circuit Rulebook, 2019)

13.3 Léakare pa tavlingsplatsen

Pa varje tavling skall det finnas en viss bestamd plats dar lakar-personal finns tillganglig.
Oftast &r den stationen i ambulansen som finns pa plats. Platsen bor vara nara belagen till
det stélle ddr eventuellt skadade forare fors iland med raddningsbaten. Atminstone en fullt
kvalificerad doktor eller lakare maste finnas tillganglig. Den bestamda platsen for stationen
bor kunna hantera flera skadade samtidigt. Vid varje olycka som sker bestker den drabbade
foraren denna plats for en snabb granskning, aven fast foraren séger sig vara oskadd. (UIM,
2019 Circuit Rulebook, 2019)

13.4 Diskussion angaende raddningsteamet.

Man kan alltid 6nska sig att raddningsteamet skulle vara annu effektivare for att kunna radda
flera liv. Uppgiften ar inte alltid sa latt som man kan tro nar en manniska arbetar under press.
Ingen av de medverkande i diskussionen hade nagon koll pa hur mycket personerna inom
raddningsteamet tranar pé& deras specifika uppgifter. Overlag tyckte 4nda alla att under de

tavlingar man hade medverkat i hade raddningsoperationerna gatt bra. Man hade inte direkt
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nagra synpunkter pa hur raddningsteamen eventuellt skulle kunna andra pa sitt satt att arbeta

for att gora sporten annu sékrare. (Motorbatssport, 2019)

14 Sakerheten i depan

Det ar inte bara ute pa vattnet som folk kan skada sig i denna sport utan dven i depan. | depan
finns bensin och batarna kérs av och an fran och till vattnet dar de sedan oftast sjosatts med
en kran. Om ndagon inte forstar att halla sig undan da man drar omkring pa batarna finns
risken att bli pakord. Nar man handskas med bensin finns alltid risken for brand. Med
kranarna finns risken for att ndgon bat skulle kunna falla ned och om det da rakar sig riktigt
illa kan nagon befinna sig under baten just da. Om allting gar ratt till beh6ver ingen av de
ovannamnda grejerna aventyra sakerheten for personerna som vistas i depan. Pa varje tavling

maste det finnas en person fran tivlingsorganisationen med titeln “depachef”.

14.1 Brandrisken

Oftast finns det ett stort antal batar i depan som alla maste ha sin mangd bensin. Oftast far
man bara de tavlande ha med sig en viss mangd bensin in till sjalva depan och resten skall
forvaras pa ett sakert stdlle som bestamts av tdvlingsledningen. Vid bensinens
forvaringsplats bor alltid finnas nagon som haller koll pa bensinen. De tavlande i Finland far
alla en egen brandvarnare som alltid skall finnas vid eget depatélt intill baten. Batarnas
bensintankar far endast fyllas pa nagot visst stalle som ar bestamt av organisatoren. Oftast
ar det i depan och valdigt sallan far man tanka nar baten &r i vattnet da det finns risk att spilla
branslet i vattnet. Vid varje talt skall dven finnas en brandslackare. Hela depdomradet &r
rokfritt. (racewknd!, 2019) 1 (UIM, 2019 Circuit Rulebook, 2019)

14.2 Sakerheten vid sjosattningskranarna

Det finns alltid en risk att ndgot gar snett da batarna lyfts i och ur vattnet. For att minska pa
den risken har UIM stiftat en del regler som maste foljas med sédkerheten vid
sjosattningskranarna i atanke. En av de atgarderna ar hurdana lyftlinor som far anvandas.
Lyftlinorna maste vara certifierade for att lyfta dubbla bétens vikt. Aven de krokar som
anvands pa lyftlinorna maste vara certifierade for atminstone dubbla batens vikt. Krokarna
skall vara av sadan typ som &r helt och hallet stangd da baten lyfts. Certifieringen bor vara
synlig pa bade linorna och krokarna. De lyftkrokar som &r pa baten maste vara fastsatta med

minimi 8 millimeters bultar samt brickor med en yta pa minst 10 cm2. Bultarna maste ga
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genom hela batens konstruktion och en bricka skall appliceras pa vardera sida av
konstruktionen. (UIM, 2019 Circuit Rulebook, 2019)

Ingen far befinna sig under baten da den lyfts i eller ur vattnet. Om nagon person skulle
befinna sig i eller pa baten da den lyfts riskerar baten att bli diskvalificerad fran tavlingen.
Endast dd man kontrollerar batens minimivikt for foraren befinna sig ombord och da far
baten aldrig lyftas hdgre upp an 0,5 meter éver trailern som baten annars ligger pa. (UIM,
2019 Circuit Rulebook, 2019)

14.3 Diskussion angaende sékerheten i depan

Det forsta som tas upp av Jan-Erik Lindholm ar lyftandet av batarna. Allt som oftast lyfts
det batar till hoger och vanster 6ver publik, medlemmar i teamet och dven startbryggorna.
Tidigare var man mera noggrann med lyftandet och man lyfte helt enkelt aldrig baten dver
nagon. ldag fuskas det mera med den saken. Oproffsigt tycke Jan-Erik att sjosattandet ar i
dagens lage. De flesta depaomraden inom batsporten ar éppna for publik och de kan komma
och ga hur de vill. For publiken ar det forstas en véldigt rolig grej eftersom man slipper
narmare batarna och kan diskutera med forarna osv. men for medverkande kan publiken bli
ett storningsmoment. Allmanheten har inte alltid koll pa vad som hander och de star och
filmar eller tar bilder pa batarna medan man forsoker ta sig fran taltet till kranen. Det hander
ofta att nagon star i vagen nar man forséker komma forbi med baten. Det hander lite nu och
da att nagon fran publiken blir pakord. Ett forslag av Mikael Cederberg var att alltid en viss
tid innan start stinga depan for allméanheten sd att batarna fritt kan ta sig till
sjosattningsplatsen. Manga team har ofta med sig nagon form av eget fordon for att dra sina
batar till sjosattningen men det har tills sésongen 2019 forbjudits i Finland. Om nagot team
kor med sitt eget fordon kan det stdra systemet som organisatdren lagt upp for transporten
av batarna fran och till depan. Man raknar da i Finland att det skall bli mindre stokigt

eftersom transporten skots endast med organisatdrens fordon.

Patrick Sederholm tillagger ocksa att upplagget av depan har stor betydelse hur smidigt
transporten till och fran depan flyter pa. Man kan inte direkt séga vad som funkar bast men

det fungerar battre pa vissa stéllen an andra.

Med tanke pa brandrisken tillagger Magnus Sederholm att dven fast alla teamen dr medvetna
om rokforbudet sa vet inte allmanheten om det, eller alla foljer i alla fall inte forbudet. Det
finns inget nytta med ett forbud om inte alla foljer de regler som finns. (Motorbatssport,
2019)
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15 Sammandrag

Under manga ar har forskningar gjorts for att undersoka hur man skulle kunna goéra
battavlandet mera sakert for bade forare, teammedlemmar och allménheten. | en sport som
denna dar batarna uppnar valdigt hoga hastigheter och samtidigt tavlar med varandra ar det
nastan omojligt att undga olyckor. Tanken ar att &nda fa ner antalet olyckor sa mycket det
bara gar. Alla som tavlar vill ha en sa saker sport det bara gar. Stora framsteg har gjorts och
skadorna har minskat men daremot har olyckorna inte minskat. Orsaken till detta tror de
flesta vara sakrare batar som tillater forarna att ta storre risker utan att pa samma satt som
tidigare utsatta sig sjalv for nagon fara. Om man ser pa batsportens historik kan man nog
sdga att det ar en relativt sékert sport att utéva sa lange all utrustning som kravs alltid anvands
samt att den anvands pa ratt satt. Manga av de olyckor som skett har varit pa grund av att
man inte anvant sin utrustning pa ratt satt. Om man skulle fraga forarna om de kanner sig
sakra da de &r i batarna svarar de flesta att de kanner sig sikra. Om en forare skulle kanna
sig osaker i baten ar detta inte den sport man skall utéva. Man maste klara av at halla sig
lugn dven om nagot gar riktigt snett i baten, man har som sagt luft sa man Kklarar sig ett tag
under vattnet. Borjar man panikera fungerar inte huvudet som det skall och da blir direkt

risken storre for att nagot gar fel.

Under diskussionen som holls i syfte for denna avhandlingen uppkom en del &ndringar som
kanske borde goras for att &nnu utveckla sédkerheten. Alla de 5 medverkande har en hel del
erfarenhet av bade tavlandet samt allting runt omkring. Valdigt intressanta saker togs upp
under diskussionen. Aven fast manga tavlanden kanner sig sakra i sina batar kan man inte
stoppa utvecklandet. Man maste alltid strava till att gora det man haller pa med &nnu sakrare.
Forhoppningsvis kommer det att finnas nagon form av anvéandning av denna avhandling.
Mycket av den informationen som finns i texten ar saddan som inte finns publicerad
nagonstans utan det &r sant som kommer direkt fran huvudorganet UIM:s

sakerhetskommitté.
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Bilaga 1.

Diskussion angaende amnet hur sidkerheten har utvecklats inom
motorbatssporten

- Hur har mind setet dndrat pa férarnas risktagning genom aren?

- Vad ar era egna erfarenheter av krasher och kolissioner?

- Hur mycket sakrare har racingen blivit pga. utvecklandet av reglerna, eller kan det i vissa
fall bli for mycket att tanka pa?

- Hur mycket sdkrare har racingen blivit pga. batarnas utveckling inom sikerheten?

- Vad ar era erfarenheter av forarutrustningen som anvands idag eller den som anvandes
under den tiden ni tavlade?

- Med tanke pa alla de senaste dndringarna i reglementet sdsom langre luftslang, HANS och
10 centimeters regeln i cockpit. Kan nagon av dessa innebdra risker, eller &r alla ndmnda
aspekter en forbattring av det tidigare reglementet? (dvs. inget krav pa HANS, kortare
luftslang och 5cm mellan hjalm och kabinens innertak)

- Hur tycker ni att Imerssion testet fungerar? Ar det ett fungerande koncept eller skulle det
eventuellt finnas utrymme fér forbattringar?

- Hur stor inverkan har radiomannen pa sin forare? Kan det innebara risker om féraren
skulle lita for mycket pa sin radioman tex. om man som forare skulle fa felaktig
information?

- Ar dagens besiktningar av batarna (och férarens utrustning) innan tévling tillrackligt
noggranna? Skulle ni dndra pa nagot? Aven en jamforelse hur férbesiktningen har dndrats
med tiden?

- Vad anser ni om sdkerheten i depan?

- Hur tycker ni att banorna fungerar i dagens ldge med tanke pa sikerhet i forsta hand? (pit
exit, val av plats for track entry)

Aven en jamférelse hur dessa har dndrats. Har det blivit férbéttring, eller var banorna dnnu
sdkrare vid nagot tillfdlle av batracingens historia?

- Vad anser ni vara den storsta risken for en olycka under tévlingens gang?
- Hur tror ni att mind setet hos radiomannen har dndrats da batarna och férarutrustningen

blivit sikrare med aren? Ges det annorlunda information idag dn den som gavs till féraren
da man borjade anvanda sig av radiokontakt mellan land och féraren?
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