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Sammanfattning

Trafikverket fick i augustii ar i uppdrag av regeringen att ta fram ett kunskapsunderlag om
hur krocksikerheten for husbilar kan forbattras. Avsikten ar att underlaget ska kunna
anviandas av Transportstyrelsen for att initiera en diskussion om en fériandring av
kravbilden for godkdnnande av husbilar inom ramen f6r myndighetens férhandlingsarbete
inom UNECE och EU. Utredningen har genomf6rts under hosten 2020 och vi har under
utredningens gang haft avstaimningar med Transportstyrelsen for att sdkerstélla att det
kunskapsunderlag som tas fram kommer att vara relevant i deras myndighetsutévning.

Via digitala méten och mejl har vi inhamtat synpunkter frén foretradare for tillverkare och
anviandare av husbilar. Vi har dven bett om synpunkter fran myndigheter och
forskningsinstitut etc. i ett tiotal lander i Europa dir husbilar ar mer frekvent
forekommande. Parallellt med detta har vi latit genomfora en intervjuundersokning med
400 husbilsigare i Sverige med syfte att undersoka deras uppfattning om sikerhet i
husbilar.

Det vi tidigt identifierade som ett dilemma &r det faktum att fa personer omkommer eller
skadas allvarligt i husbilar sett i relation till vagtrafiken i 6vrigt. Med det som argument drar
flera av de vi varit i kontakt med i utredningen ocksé slutsatsen att husbilar ar ett sikert
fordon. Detta trots att krocktester visar att risken att omkomma eller skadas allvarligt vid en
kollision ar betydligt hogre i en husbil 4n i ett annat fordon. Till detta ska da laggas att
husbilsiagaren i gemen ger uttryck for att de fardas i ett fordon som &r provat och darfor
siakert. Samtidigt 6kar antalet husbilar sévil i Sverige som i 6vriga Europa.

Fréan Trafikverkets sida ser vi att just detta dilemma kan vara en utgdngspunkt att lyfta i en
inledande diskussion pé internationell niva. Hur vdrderas den potentiella risken att skadas
eller t.o.m. omkomma i ett fordon som, 1 kraft av sin dubbla funktion som bostad och
transportmedel, inte per automatik hdnger med i 6vrig fordonsutveckling samtidigt som
trafikarbetet med denna fordonskategori okar i stora delar av Europa?

Det bor papekas att harmoniserade lagkrav for 6kad sikerhet for motorfordon ar under
inférande under de ndrmsta dren. Dessa skirpta krav traffar i basta fall husbilen indirekt. I
kunskapsunderlaget lyfter vi darfor vikten av att den grundlaggande sdkerhet som stills pa
det grundfordon som husbilen bygger pa i sd hog grad som majligt f6ljer med 6ver till den
fardiga husbilen. Utéver fordonsstrukturer som absorberar krockvéld handlar det d& dven
om ny teknik i form av olika forarstodssystem. Sist men inte minst bedémer vi att det finns
mycket goda mojligheter att 6ka sdkerheten for de dkande genom olika insatser i husbilens
bodel. Det handlar da om krav pa forankring av fast inredning men dven om skirpta krav pa
sdten som dr avsedda att kunna anvindas av barn och vuxna under fard

Husbilen &r ett fordon med hogt inkopspris och lang livslangd, nagot som gor det extra
viktigt att nya husbilar har sd hog sdkerhet som mojligt. Givet dagens situation avslutar vi
uppdraget med att lista ett antal rekommendationer som pé olika sitt bidrar till att 6ka
siakerheten i husbilen si att vi 6ver tid nar en hogre siakerhetsniva dven i dessa fordon.
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Uppdraget

Trafikverket fick i augusti i ar i uppdrag av regeringen att ta fram ett kunskapsunderlag om
krocksédkerheten for husbilar och hur den kan forbattras. Avsikten ar att underlaget ska
kunna anviandas av Transportstyrelsen for att initiera en diskussion om en forandring av
kravbilden fér godkdnnande av husbilar inom ramen fér myndighetens forhandlingsarbete
inom UNECE! och EU.

I uppdraget fanns vidare direktiv om att Trafikverket i utredningen skulle inhdmta
synpunkter fran Transportstyrelsen samt fran tillverkare och brukare av husbilar.

Som skal att lagga ett uppdrag om 6kad krocksikerhet for husbilar pa Trafikverket angav
regeringen bl.a. foljande:

¢ Resandet med husbilar 6kar och antalet registrerade husbilar 6kade med 40 procent
under perioden 2014-2019.

¢ Under samma period omkom 7 personer i olyckor med husbil medan 120 personer
skadades.>

e Den vanligaste olyckstypen var frontalkollision.

Trafikverkets krocktester under varen 2019 visade att de husbilar som testades inte skyddar
forare och passagerare vid en kollision, ndgot som indikerar att husbilars krocksikerhet kan
och bor forbattras.

Problembilden

Krocksékerheten hos husbilar dr otillracklig och lagkraven ligger 14ngt under den nivd som
exempelvis giller for vara personbilar idag. I samband med 2019 ars krocktester kunde vi pa
Trafikverket, utover resultatet av sjilva krockprovet, dven dra slutsatsen att kunskapen om
den otillrackliga krocksidkerheten var relativt sett 1ag hos representanter for
anvandarorganisationer och i ndgon méan dven pa tillverkarsidan. Detta var nagot som ocksa
bekriftades i vara inledande samtal i detta uppdrag.

Till problembilden ska laggas att det sker relativt sett fa olyckor med omkomna och skadade
i husbilar. Fordonskategorin ar helt enkelt inblandad i olyckor i s 1ag grad att
grundlidggande incitament for att forbattra krocksdkerheten i denna fordonskategori saknas.
Utgér man fran antalet omkomna och allvarligt skadade, som 4r den gingse utgangspunkten
for att identifiera insatser for att forbattra fordonssidkerheten, dr problemet med den
bristande krocksdkerheten i husbilar saledes "for litet” for att pa allvar prioriteras i nulaget.
Detta trots att risken att omkomma eller skadas allvarligt vid en kollision &r betydligt hogre i
en husbil 4n i ett annat fordon, samtidigt som det finns tydliga indikationer pa att den
upplevda sdkerheten hos husbilsdkaren sdger nagot helt annat. Det finns dven indikationer
pa att personer utanfor (i det métande fordonet eller pa viagen) riskerar att skadas
allvarligare vid en kollision med en husbil &n med en personbil.

Hypotes — husbilsagares uppfattning om sékerheten

Agare och anviindare av husbilar fokuserar pa husbilens funktion som “bostad” och har en
otillracklig kunskap om krocksékerheten i sina fordon. Detta bidrar till 1g efterfragan pa

1 United Nations Economic Commission for Europe
2 Olycksdata foér perioden 2014-2019 &r i nuldget uppdaterad till 9 personer



sikerhet och sdkerhetsegenskaper, ndgot som enligt Trafikverket kan vara en anledning till
att frigan inte aktualiserats tidigare.

Genomfdrande

Utredningen har genomf6rts under hosten 2020. Under utredningens gang har vi haft
dterkommande avstamningar med Transportstyrelsen for att sikerstélla att det
kunskapsunderlag som tas fram kommer att vara relevant i deras myndighetsutévning.

P& nationell niva har vi himtat in synpunkter fran berorda (tillverkare och anvindare) pa
tvd moten vardera med foretradare for tillverkarsidan respektive brukare av husbilar. Vi har
efter dessa moten dven bett om skriftliga synpunkter fran samtliga. Parallellt med detta har
vi latit en extern utforare genomfora en intervjuundersokning med husbilsigare med syfte
att undersoka deras uppfattning om sikerheten i den egna husbilen, men dven hur man
uppfattar sakerheten i husbilar pa en mer generell niva. Detta for att kunna verifiera eller
falsifiera var hypotes (ovan).

Vidare har vi samlat information om synen pa husbilars sikerhet pé internationell (EU) niva
via ett mejlutskick till myndigheter, provningsorgan och forskningsinstitut i ett tiotal linder
dar husbilar 4r mer frekvent forekommande. I detta utskick ingick ocksé en forfrigan om
eventuell olycksdata och krocktestdata.

Utover detta har vi genomfort en litteraturstudie med syfte att hitta vetenskapliga studier
eller artiklar om husbilars sékerhet.

Avgransning

Kunskapsunderlaget fokuserar pé sidkerhet med avseende pa fordonens krockséakerhet och
omfattar sdvil krocksidkerheten i grundfordonet som krocksidkerheten i den fardiga
husbilen. I begreppet “krocksdkerhet” har vi i denna utredning dven valt att inkludera
relevanta forarstodssystem avsedda att forhindra eller minska effekterna av en eventuell
kollision samt forankring av inredning i husbilens bodel.

Utredningen avser inte att utreda husbilars sikerhet i relation till omrdden som
forarbehorigheter, skattefragor eller fragor kopplade till 6verlast, brand och gasol.



Litteraturstudie

For att f& en Gversikt av omrédet husbilar och trafiksikerhet, siarskilt med avseende pa
olycksstatistik och atgiarder, genomfordes en litteratursokning med stod av Trafikverkets
bibliotek. Nar det giller vetenskapliga artiklar (d.v.s. artiklar som publicerats i vetenskapliga
tidskrifter) var resultatet magert. Litteratursokningen genererade 15 artiklar men dessa
behandlade husbilar och trafiksdkerhet perifert.

Daremot resulterade sokningen i tva tyska rapporter som vi bedomde vara av visst intresse
for kunskapsunderlaget.

I en rapport fran Bundesanstalt fiir StraBenwesen (BASt)3 finns detaljerad statistik for
vagtrafikolyckor i Tyskland med husbilar inblandade for &ren 2000-2010. En viktig slutsats
irapporten ar att personskadeolyckor med husbilar inblandade ar mycket ovanliga och
utgor endast 0,2% av samtliga vagtrafikolyckor med personskada. Dessutom konstaterar
man att forare av husbilar orsakar kollisioner i 1dngt mindre utstrackning 4n
personbilsforare. Med tanke pé att statistiken &r relativt gammal dr det dock svéart att
generalisera slutsatser fran den till dagens forhéllanden. Trots det anvidnds rapporten
fortfarande som en referens for att pavisa att olyckor med husbilar ar ett marginellt problem
och att trafiksdkerheten for husbilar ddrmed skulle vara hog.

I en rapport fran Gesamtverband der Deutschen Versicherungswirtschaft (GDV)4 gors en
fordjupad analys av de olycksdata som BASt tagit fram i rapporten frdn 2013. Man kommer
bland annat fram till att de olyckor som husbilar ar inblandade i har en tendens att generera
ett allvarligare skadeutfall. Enligt rapporten kan det delvis kopplas till att husbilar har en
hogre andel trafikarbete pa Autobahn jamfort med personbilar. Men aterigen, med tanke pa
statistikens alder i kombination med att den utgar fran tyska forhallanden ar det svart att
generalisera slutsatserna.

I samma rapport presenteras resultat frin en kombinerad intervju- och enkitstudie av
husbilsanvindares syn pa olika aspekter av husbilar och trafiksidkerhet. Studien har
beroringspunkter med den intervjustudie som genomforts inom ramen for detta
regeringsuppdrag. Ett intressant resultat fran studien ar att 84 % av respondenterna anser
att sikerheten hos en husbil ar lika hog eller hogre jamfort med en personbil. Motsvarande
resultat for den studie som genomforts inom ramen for detta uppdrag ar 34 %.

Vidare fastslar rapporten att 6verlast och otillrdacklig lastsakring paverkar trafiksdkerheten
negativt.

Rapporten avslutas med ett antal rekommenderade atgarder for att 6ka trafiksdkerheten for
husbilar. Vart att nimna ar rekommendationen att antisladd- och n6dbromssystem bor vara
standardutrustning i husbilar och att det ar viktigt att samtliga sittplatser och
bilbaltessystem uppfyller motsvarande krav for personbilar.

3 Unfallbeteiligung mit Wohnmobilen — 2000 bis 2010, Berichte der Bundesanstalt fiir
StraBenwesen, Mensch und Sicherheit, Heft M 236, Martin Poppel-Decker, Stefanie

Langner, 2013

4 Unfille mit Beteiligung von Wohnmobilen in Deutschland, Gesamtverband der Deutschen
Versicherungswirtschaft, Unfallforschung der Versicherer, Forschungsbericht Nr. 40, Cacilia von
Lienen, Henrik Liers, Thomas Hummel, Matthias Kiihn, 2016



Introduktion till husbilsmarknaden

Foreliggande avsnitt avser att ge en 6versiktlig bild av husbilsmarknaden som vi uppfattar
den hosten 2020. Beskrivningen avser inte att dterge nadgon komplett bild av marknaden.
Var avsikt ar istéllet att satta husbilen och dess anvindning i ett sammanhang med
utgdngspunkt frdn den information och de synpunkter som vi samlat pd oss under
uppdragets gang.

De illustrationer som aterges nedan samt de fakta och den information som beskriver
marknadsandelar och trender etc. pa europeisk niva har hamtats fran den europeiska
branschorganisationen European Caravan Federation (ECF) samt fran méten med svenska
intressenter pé tillverkarsidan.

Husbilen — ett grundfordon med en pabyggnad

Om vi borjar med den fardiga husbilen si delas fordonstypen av den
europeiskabranschorganisationen European Caravan Federation (ECF) in i fyra olika
kategorier. Dessa beskrivs nedan, men rent principiellt handlar det om att en
fordonstillverkare (Fiat, Mercedes, Renault m. fl.) levererar ett grundfordon (intakt eller
modifierat) till en husbilstillverkare som gor en pabyggnad. Detta resulterar senare i en
fardig husbil som tillverkaren satter pA marknaden.

¢ Van eller Campervan
Denna husbilstyp bygger pa ett serietillverkat fordon som i huvudsak anpassas
funktions- och inredningsmaissigt for att anvindas som husbil. Generellt sker oftast
inga storre ingrepp i fordonets kaross (chassi) med undantag fran att man i
forekommande fall gor en pabyggnad/hojning av taket. Husbilen gér i Sverige ofta
under begreppet “Plétis”.

e Halvintegrerad (med eller utan alkov)
Den halvintegrerade husbilen bygger dven den pa anvindandet av ett i grunden
serietillverkat fordon (ofta klassificerat som en litt eller tung lastbil®), men i detta
fall leveras grundfordonet i form av en bottenplatta med en bibehallen
hyttkonstruktion inklusive stolar och skyddssystem for framre radens passagerare.

5 En |4tt lastbil far ha en hdgsta totalvikt pa 3,5 ton. Klassificeras som N1 enligt det europeiska
regelverket. Ar totalvikten hdgre dn 3,5 ton dr den att betrakta som tung och klassificeras som N2.
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e Helintegrerad
Aven denna husbil bygger oftast pA samma typ av chassi som den halvintegrerade
ovan, men har levereras chassit till husbilstillverkaren dven utan hytt (A-stolpar, tak
och dorrar saknas). Tillverkaren bygger saledes husbilen pa ett chassi som avviker
mer fran det ursprungliga grundfordonet &n i fallet med den halvintegrerade
husbilen.

¢ ”Liner” - Stor helintegrerad
Samma typ som husbilen ovan men sammantaget storre och tyngre. Har bygger
husbilstillverkaren mer eller mindre uteslutande pa bottenplattan fran en tung
lastbil (N2) alternativt en buss (M2). Totalvikten landar ofta pa 7,5 ton eller mer.

Tillverkning och marknadstrender

I Sverige d4r KABE i princip den enda kvarvarande husbilstillverkaren. Utéver det finns
négot ytterligare foretag som bygger enstaka husbilar pa bestillning.

De riktigt stora tillverkarna aterfinns ute i Europa och dir ar koncerner som Hymer Group
(Tyskland) och Trigano (Italien) dominerande aktorer pa marknaden. Biagge koncernerna
har under senare ar gjort flera uppkop av enskilda foretag och tillverkning sker i flera
lander. Mer omfattande tillverkning av husbilar sker idag i Slovenien (Adria), Tyskland
(Hymer, m.fl.) och Frankrike (Pilote, Rapido m.fl.).

Marknaden som helhet (Europaniva) visar en tydlig trend mot mindre husbilar i
kombination med ett vixande intresse fran nya kundgrupper. Generellt sett 4r vans/mindre
husbilar vanligare i Europa &n i Sverige dar man traditionellt sett oftare véljer lite storre
husbilar med "mer komfort”. Under senare ar har vans eller "platisar” 6kat dven i Sverige
och KABE menar att detta ar en husbilskategori som i princip inte fanns pd den svenska
marknaden for fem ar sedan.



Att de mindre husbilarna ar vanligare nere i Europa kan vara en effekt av mer trafik och
Okad trangsel pé vdgarna jamfort med situationen i Skandinavien. Det 6kande antalet
husbilar i denna kategori formodas dven vara ett resultat av den padgidende pandemin (covid-
19) som bidragit till ett 6kande intresse for natur och friluftsliv i flera lander. Dar kan det
mindre fordonets framkomlighet ha tydliga fordelar. Vi har exempelvis fatt signaler fran
Tyskland att dessa fordon attraherar just yngre personer (som generellt sett oftare ar
inblandade i olyckor) samt att fordonen i 6kande grad ocksa anvénds for att transportera sig
till vardags.

Sverige har annars 6ver tid haft en tradition av att vilja storre husbilar dn 6vriga Europa.
Fordonsleverantoren Fiat menar vidare att vi i Sverige i ndgot hogre grad dn Europa i 6vrigt
ocksa fokuserar pé sikerhet - &ven om den traditionella husbilsbrukaren har mycket av sitt
fokus pé just komfort (boende och anvindning).

Registrering och trafikarbete

Sverige

Antalet husbilar i Sverige har 6kat stadigt under perioden 2010 -2020 med en négot
kraftigare 6kning under de senaste 3-4 aren. Figur 1 nedan visar hur den svenska
“husbilsparken” gatt fran drygt 20 000 fordon ar 2010 till strax under 110 000 ¢ i december
2020.

Antal husbilar i Sverige under perioden
2010-2020

120 000
100 000
80000
60 000
40 000

20 000

2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020

Figur 1 Antal husbilar i Sverige under perioden 2010-2020. Figuren bygger pd samlad statistik frén ECF som
kompletterats med uppgifter frén Transportstyrelsens vdgtrafikregister (2020).

Samtliga husbilar i Sverige registreras i vagtrafikregistret som utéver dgaruppgifter,
karosserikoder, registrerings- och eventuella avstallningsdatum m.m., &ven uppgifter om
totalvikt och drsmodell. Det framgar daremot inte vilken typ av husbil (enl. beskrivning pa
foregadende sida) det handlar om.

® | Transportstyrelsens vagtrafikregister identifierades i bérjan av december 108 363
husbilar. Av dem var 78 785 registrerade som personbil klass Il och 29 578 som lastbil.



I figur 2 nedan redovisas registreringar av nya husbilar under perioden 2012-2019. En
utveckling som i stort foljer ssmma utveckling som i figuren ovan fram till och med ar 2018
da forséljning och registrering av nya husbilar avtog kraftigt som en effekt av inférandet av
bonus/malus systemet, en atgdrd som medférde 6kad fordonskatt for manga nya husbilar.
Det kan tillaggas att uppgifter om antal registrerade fordon i figur 1 och 2 bygger pa
uppgifter fran olika kéllor. Siffrorna dr ddrmed inte helt kompatibla bl.a. beroende pa hur
man hanterar registreringar av husbilar (nya respektive in use”).
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Figur 2 Registrering av nya husbilar i Sverige under perioden 2012-20189. Kélla: Husvagnsbranschens
riksférbund.

Ett okat skattetryck pa nya husbilar medférde per automatik 6kad efterfrdgan pa begagnade
husbilar. Ndgot som bland annat flera branschtidningar dterkommande rapporterat om
under aret. (https://www.husbil.se/nyheter/forsaljning-av-begagnade-husbilar-okar/)

Lite langre fram i denna rapport redovisas nigra mer sammanfattande svar pa den
intervjuundersokning vi 14t gora med 400 slumpvis utvalda husbilsigare om deras syn pa
sikerhet. I tabell 1 nedan aterges respondenternas svar pa vilken drsmodell de sjédlva dger
(grov indelning). Av svaren framgar att 58 % av de intervjuade husbilsdgarna hade husbilar
som var tio ar eller adldre.

Tabell 1: Arsmodell husbil — resultat frén interviuundersékning av husbilségare utférd av Origo Group.

Arsmodell antal andel
Ar 2000 eller tidigare 102 26%
Ar 2001-2010 131 33%
Ar2011-2020 167 42 %

En husbil i Sverige har enligt Trafikanalys en genomsnittlig korstracka per ar pa lite drygt
600 mil.” Av vagtrafikregistret framgar att drygt hilften av samtliga registrerade husbilar

7 Uppgifter fran Trafikanalys i samband med Trafikverkets krocktester varen 2019.
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“stills av” i registret under vinterhalvaret och alltsa inte genererar nagot trafikarbete under
denna period.

Fragan om arlig korstracka stilldes dven till respondenterna i intervjuundersokningen. Av
tabellen nedan framgér att ett mindre antal personer uppskattar att de kor 100 mil eller
mindre pé drsbasis, medan en fjardedel (95 st.) kor 1000 mil eller mer, med en blandad
fordelning dar emellan.

Tabell 2. Genomsnittlig kérstrdcka per dr - resultat fran interviuundersékning utférd av Origo Group.

Pa ett ungefir, hur langt kér du i

genomsnitt med din husbil per ar? antal andel
0-100 mil 22 6 %

101-300 mil 46 12 %
301-500 mil 62 16 %
501-700 mil 75 19 %
701-1000 mil 65 16 %
Mer an 1000 mil 95 24 %
Vet ej / vill ej svara 35 9%

Europa

Antalet husbilar okar dven pa europaniva och under innevarande ar (2020) har 6kningen av
antalet nyregistrerade husbilar 6kat med hela 13 % enligt den svenska branschféreningen
Husvagnsbranschens riksforbund. (https://husvagnsbranschen.se/2020/12/02/stort-
uppsving-for-husbilar/). Storst dr 6kningen i Tyskland men dven Belgien, Danmark,
Finland, Nederlinderna, Portugal och Osterrike redovisar en storre 6kning av antal
nyregistreringar.

P4 den europeiska branschorganisationen hemsidas8 finns mer specifika statistikuppgifter
over antalet husbilar i ndgra mer “husbilstdta” lander i Europa. I figur 3 nedan aterges
siffror for 2018 dar Tyskland ligger i topp med ca 530 000 fordon, titt f6ljt av Frankrike
med ca 500 000 husbilar. Den totala siffran for antalet husbilar i dessa ldnder uppgick till
strax under 2 miljoner fordon.

8 https://www.e-c-f.com/
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Figur 3 Antal registrerade husbilar per land 2018. Kéilla ECF

I figur 4 nedan ger vi en bild av hur vanligt husbilsinnehavet ar sett till landets folkmangd.
Flest husbilségare, sett till befolkningen som helhet, finns i Finland, Sverige och Norge, efter
det foljer en grupp befolkningsmassigt stora ldnder i Centraleuropa som Frankrike, Schweiz,
Nederldnderna och Tyskland.
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Figur 4 Husbilsinnehav sett till folkmdngd (antal fordon per invdnare) 2017.
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Godkannandeprocess och fordonstekniska krav

Detta kapitel avser att pd en 6vergripande niva beskriva processen for husbilens
godkiannande och de fordonstekniska krav som husbilen ska uppfylla. Avsikten dr att ge en
bild av hur godkdnnandet gér till samt vilka tekniska krav som stélls pa husbilar idag med
avseende pé krocksdkerhet dar vi valt att avgransa oss till krockprov for grundfordonet
samt sdten/bdlten och inredning i husbilens bodel. I samband med detta lyfter vi de krav
som kommer att inféras under perioden 2022 — 2024 som ett resultat av det nya
“sdkerhetspaketet” for motorfordon.o

For att kunna beskriva olika godkdnnandeprocesser i detalj eller redogora for samtliga
kravomraden inklusive mgjligheter till undantag eller alternativa krav etc. kravs
expertkunskap som vi bedomer endast finns hos Transportstyrelsen samt hos enskilda
tillverkare och deras branschorganisationer.

Godkannandeprocess

Husbilar godkanns i likhet med andra motorfordon enligt det harmoniserade EU-
regelverket i form av ramforordning 2018/858 om godkdnnande och marknadskontroll av
motorfordon.t Husbilen klassificeras i bilaga II till forordningen som ett fordon avsett att
anvandas for sarskilda &ndamal s.k. Specific Purpose Vehicle, (SPV), tillsammans med
ambulanser och likbilar. De fordon som Kklassificeras som SPV byggs i stor utstriackning pa
ett grundfordon utformat fo6r persontransport (M) eller for transport av gods (N) men dar
fordonets funktion gor att det beh6ver utrustas pa ett sarskilt sitt for att kunna anviandas
som avsett.

En husbil kan godkinnas pé flera satt men det oftast forekommande alternativet ar att
tillverkaren anvéander sig av ett etappvist forfarande (multistage approval). Forfarandet
bygger pa att det finns ett grundfordon som oftast ar en latt eller tung lastbil (N1 eller N2)
dar pabyggaren fardigstiller och far det nya fordonet godkint i etapper mot géllande krav.
Processen bygger pa att tillverkare i en etapp ar skyldig att 1aimna information till tillverkare
i efterféljande etapp och det finns dven krav pa att avtal eller 6verenskommelser upprittas
mellan tillverkarna i de olika stegen. Nar den sista etappen ar fardigstilld kontrollerar
godkiannande myndighet dokumentation frin hela kedjan mot de kravnivaer som géller
innan ett slutligt godkdnnande kan utfiardas. Till detta kan ldggas att tillverkaren av
grundfordonet, d.v.s. den plattform som anvinds f6r pabyggnaden ofta stiller egna
tvingande villkor for hur pabyggnaden far utforas.

9 REGULATION (EU) 2019/2144 OF THE EUROPEAN PARLIAMENT AND OF THE COUNCIL of 27
November 2019 on type-approval requirements for motor vehicles and their trailers, and systems,
components and separate technical units intended for such vehicles, as regards their general safety
and the protection of vehicle occupants and vulnerable road users, amending Regulation (EU)
2018/858 of the European Parliament and of the Council and repealing Regulations (EC) No
78/2009, (EC) No 79/2009 and (EC) No 661/2009 of the European Parliament and of the Council and
Commission Regulations (EC) No 631/2009, (EU) No 406/2010, (EU) No 672/2010, (EU) No
1003/2010, (EU) No 1005/2010, (EU) No 1008/2010, (EU) No 1009/2010, (EU) No 19/2011, (EU) No
109/2011, (EU) No 458/2011, (EU) No 65/2012, (EU) No 130/2012, (EU) No 347/2012, (EU) No
351/2012, (EU) No 1230/2012 and (EU) 2015/166

10 REGULATION (EU) 2018/858 OF THE EUROPEAN PARLIAMENT AND OF THE COUNCIL of 30 May
2018 on the approval and market surveillance of motor vehicles and their trailers, and of systems,
components and separate technical units intended for such vehicles, amending Regulations (EC) No
715/2007 and (EC) No 595/2009 and repealing Directive 2007/46/EC
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Fordonstekniska krav

Vilka kravomraden som den fardiga husbilen ska godkdnnas mot listas i en sirskild bilaga i
ramforordningen for godkinnande. Vid sidan av det finns en generell skrivning som innebar
mojlighet for tillverkaren av husbilen att istéllet tillimpa de kravnivaer som géller for
grundfordonet. Forutsittningen for en sddan 16sning ar att tillverkaren anviander sig av ett
etappvist godkdnnande.

Kollisionsprov - grundfordon

De fordon som idag oftast anvinds som grundfordon f6r husbilar (N1 och N2) omfattas i
nuléget inte av krav pa frontalkollisionsprov.i* Som ett resultat av den nya férordningen om
okad sdkerhet (hanvisning ovan) kommer dock fler och tyngre fordonskategorier dn idag att
omfattas av sddana krav under perioden 2022-2024. Sikerheten i husbilar paverkas till viss
del av detta i och med att latta lastbilar (N1) t.o.m. 2,5 tons totalvikt kommer att omfattas av
krav pa frontalkollisionsprov2 frdn och med &r 2022. Fran 2024 skérps kravet till att
omfatta samtliga N1 (upp till 3,5 ton). N2 omfattas inte av kommande krav pad omradet.

Pé liknande siatt kommer kraven att skiarpas nir det géller sidokollisionsprovs for N1 som
helhet dar kraven kommer att skirpas i tva steg (2022 eller 2024) beroende pa fordonets
utformning.4 Fran och med &r 2024 kommer vidare att inforas ytterligare ett
sidokollisonsprov for samma fordonskategori N1 med avseende pa krocktest mot
intrangning mot stolpe/trad etc.’s P4 samma sétt som for frontalkollisionsprovet kommer
inte N2 att omfattas av krav pa sidokollisionsprov.

Krav pa saten, balten och baltesinfastningar i bodel

Harmoniserade krav pa de sidten!® och de bilten som anvinds i husbilens bodel och som far
anviandas under fard i princip foljer kraven for grundfordonen men undantag finns och det
finns ocks& mojlighet att anvéanda sig av vissa alternativa krav.

Genom inférandet av den nya forordningen for 6kad siakerhet kommer viss skarpning att ske
nar det giller information och mirkning dar tillverkaren bl.a. kommer att vara skyldig att
marka ut de platser som inte ar avsedda att anvandas under fard.

11 Hir avses krav i enlighet med Regulation No. 94 (Uniform provisions concerning the approval of
vehicles with regard to the protection of the occupants in the event of a frontal collision) samt
Regulation No. 137 (Uniform provisions concerning the approval of passenger cars in the event of a
frontal collision with focus on the restraint system).

Krav pa frontalkollisionsprov med avseende pa rattintrangning stalls diremot redan idag i
Regulation No. 12 (Uniform provisions concerning the approval of vehicles with regard to the
protection of the driver against the steering mechanism in the event of impact). Dessa krav ska
tillampas pa fordon av kategori M1 samt N1 upp till 1 500 kg.

12 Regulation No. 137 Uniform provisions concerning the approval of passenger cars in the event of
a frontal collision with focus on the restraint system

13 Regulation No. 95 Uniform provisions concerning the approval of vehicles with regard to the
protection of the occupants in the event of a lateral collision.

14 R-punkten lagre respektive hégre an 700 mm

15 Regulation No. 135 Uniform provisions concerning the approval of vehicles with regard to their
Pole Side Impact performance (PSI)

16 Regulation No 17 of the Economic Commission for Europe of the United Nations (UN/ECE) —
Uniform provisions concerning the approval of vehicles with regard to the seats, their anchorages
and any head restraints
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Krav pa inredning i bodel

De krav som finns nir det géller hur den fasta inredningen i en husbil ska forankras
aterfinns i ramférordningens definition av vad som ar en husbil ddr man anger f6ljande:

“A vehicle of category M with living accommodation space which contains
the following equipment as a minimum: (a) seats and table; (b) sleeping
accommodation which may be converted from the seats; (c) cooking
facilities; (d) storage facilities. This equipment shall be rigidly fixed to the
living compartment. However, the table may be designed to be easily
removable”.

Sammanfattning

Nir det galler grundfordon till husbilar noterar vi att det kommer kravskarpningar pa
kollisionsprov sévél framifrédn som fran sidan. Men enbart nir det handlar om latta lastbilar
(N1), dvs upp till 3,5 ton. N2 (6ver 3,5 ton) omfattas inte av denna kravskarpning. Detta
innebar att storre och tyngre husbilar som bygger pa ett N2 fordon inte kan tillgodogora sig
denna sidkerhetsokning. Det ar inte heller orimligt att anta att skirpta krav pa N1 innebar
okade kostnader, ndgot som i sin tur kan resultera i att fler tillverkare gar 6ver till att
anvianda N2 som plattform.

Avslutningsvis noterar vi att vilka krav som géller for vilka sdaten samt for baltesinfastning i
bodelen dr svart att fa en tydlig bild av samt att harmoniserade krav pa férankring av den
fasta inredningen i husbilens bodel i princip saknas idag.
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Husbilar och olycksdata

Som en del i informationsinsamlingen tillfrigades de aktorer som vi kontaktade i olika
lander om de dven hade olycksdata for husbilar som de kunde dela med sig av. Forutom fran
var egen olycksdatabas STRADA fick vi dven olycksdata fran Norge, Finland, Tyskland,
Italien, Osterrike och USA.

Sverige

Den svenska olycksdatabasen STRADA analyserades for dren 2014-2019 med avseende pa
olyckor med husbilar (se Tabell 3). Totalt omkom 77 personer i husbilar under dessa &r varav
4 st. under 2018 och 1 under 2019. Sex av totalt 7 personer dog i en moétesolycka och 11 en
singelolycka. Fem personer omkom i en helintegrerad husbil, 2 st. i en halvintegrerad.
Yitterligare cirka 120 personer har skadats i vigtrafikolyckor med husbilar sedan 2014 varav
6 personer som fardats i husbil har skadats allvarligt. Alla omkomna i dédsolyckor med
husbil var baltade och halften av de allvarligt skadade var baltade (se Tabell 4). I tva av
olyckorna omkom tva personer. I dessa var det kraftigt krockvald med mycket stor
intrangning i husbilen, &ven om motparten var en personbil. Materialet ar litet och det ar
darfor svart att dra generella slutsatser, men deformationen i husbilar i dédsolyckor
paminner mycket vil om de krocktester som utférts. Om man tittar pa motparten i olyckor
med husbilar inblandade s& skadades 14 personer svart i motparten och 2 omkom under
samma tidsperiod (se Tabell 5). Av dessa var 7 st i personbil och 7 st oskyddade trafikanter,
dir motorcykel dominerade.

Tabell 3. Olyckor med dédade och allvarligt skadade i husbil 2014-2019, olyckstyper.

Totalt Motesolyckor Singelolyckor Parkering
tot Varav husbil  Motpart
pa fel sida pb
Omkomna 7 6 2 4 1
Svart skadade 6 3 Ej kant 3 2 1
(1 (1 obéltad) (staende
obéltad) obaéltad)

Tabell 4. Olyckor med dédade och allvarligt skadade i husbil 2014-2019, évriga detaljer.

Totalt Snitt / ar biltad Hel- Halv-
integrerad integrerad
Omkomna 7 1,2 7 5 2
Svart skadade 6 1 3 Ej kant Ej kant

16



Tabell 5. Olyckor med dédade och allvarligt skadade hos motparten i kollision med husbil 2014-2019.

C F K M U
(cykel/moped- (fotgdngare-  (korsande- (mote- (upphinnande-
motorfordon) motorfordon) motorfordon) motorfordon) motorfordon)

Cykel 1

Svart skadad (1SS 9-) 1
Fotgangare 1
Dod 1
Lastbil (tung) 1
Svart skadad (1SS 9-) 1
Motorcykel (tung) 2 3
Svart skadad (1SS 9-) 2 2
Dod 1
Personbil 1 4 1
Svart skadad (ISS 9-) 1 4 1
Moped 1
Svart skadad (ISS 9-) 1
Totalsumma 2 1 3 8 1
Ovriga Norden
Norge har liknande dédstal i husbil som Sverige (Tabell 6). Totalt omkom 16 personer under
aren 2009-2019 i husbil. Antalet svart skadade ar hogre dn i Sverige.
Tabell 6. Olycksdata med husbilar i Norge 2009-2019
Totalt Snitt / ar
Omkomna 16 1,5
Svart skadade 55 5
Finland hade under dren 2014-2018 nio dédade i husbil, liknande siffror som Sverige och
Norge. Majoriteten var singel- och motesolyckor. De flesta av husbilarna var dldre,
arsmodell 1990-2000. Darfor saknade de moderna skyddssystem sdsom antisladdsystem,
vilket kan forklara den hoga andelen singelolyckor. Fyra av husbilarna var halvintegrerade,
4 st. var hembyggen baserat pa en sképbil, 1 st. var okind.
Tabell 7 visar forsdkringsdata fran Finland, baserat pa olyckor som ersatts fran den
lagstadgade motoransvarsforsakringen. Cirka 50-60 personer skadades i snitt per ar i husbil
i Finland.
Tabell 2. Dédade i husbilsolyckor i Finland 2014-2018
Totalt Snitt / ar Singel Mote Korsning  Upphinnande
Omkomna 9 1,8 4 3 1 1
(44%) (33%) (11%) (11%)
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Tabell 3. Olycksdata med husbilar fran Finland baserat pa forsékringsdata.

2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018
Personskadeolyckor 58 47 45 50 49 69 56 58 60 76
Olyckor med materiella skador 557 683 647 631 648 579 632 714 669 704
Totalt 615 730 692 681 697 648 688 772 729 780
Europa
Tyskland har ungefar 12 omkomna i husbilsolyckor per &r. Majoriteten av dessa ar i
motparten (2/3) medan ca 1/3 &r i husbilen (3,8 omkomna / ar). Motsvarande siffror for
svart skadade ar 173 svart skadade i husbilsolyckor per ar, varav 56 i husbilen och
resterande i motparten. Aven hir alltsi ett forhallande 1/3 i husbilen, 2/3 i motparten.
Tabell 4. Olycksdata med husbilar i Tyskland (German Federal Statistical Office).
2015 2016 2017 2018 2019
Omkomna i olyckor med husbil 19 12 11 13 5
inblandad
varav i husbil 4 6 3 4 2
Svart skadade i olyckor med husbil 181 163 169 162 191
inblandad
varav i husbil 68 54 44 51 62

Italien rapporterade runt 200 olyckor per &r med husbil, varav ca 10 omkomna. Av dessa var
det bara ungefar 1/4 som omkom i husbilen (2,3 / 4r) medan 3/4 omkom i motparten.
Vanligast bland motparten var motorcykel och personbil med ungefir 1/4 var. Vanligaste
olyckstypen var sidokollision f6ljt av upphinnandeolycka.

Tabell 5. Olycksdata med husbilar i Italien.

2016 2017 2018
Omkomna 12 8 11
varav i husbil 1 2 4
varav motpart 11 6 7
- fotgéngare 1 0 2
- cyklister 0 0 2
-PTW 4 2 1
- personbilister 5 1 2
- lastbil 1 0 0
-annat 3 0
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Tabell 6. Olyckstyper i italienska dédsolyckor med husbil.

2016 2017 2018 Totalt
frontal kollision 3 1 1 5
sidokollision 6 1 4 11
upphinnande 1 2 4 7
pakorning av fotgdngare 1 0 2 3
singelolyckor 0 2 0 2
annat 0 0 0 0

Osterrike hade endast 2 dédsfall i husbil rapporterat under perioden 2015-2019, jimfort
med i snitt 430 dodsfall per ar i trafiken totalt under samma period. Det finns 1 husbil per
218 motorfordon i Osterrike, s det innebér firre dodsfall per husbil #n 6vriga fordon.
Exponeringen &r dock oklar, dvs hur lang stracka dessa husbilar kors per &r.

Tabell 7. Antal omkomna och skadade i husbilar i Osterrike

2015 2016 2017 2018 2019
Omkomna 0 2 0 0 0
Skadade 8 11 12 23 30

Nordamerika

I USA hade man under dren 2016-2018 i snitt 28 dédsolyckor med husbil och 32 omkomna.
Det var forhéllandevis jamn fordelning mellan olika typer av husbilar. Dessa data innehaller
endast olyckor dar ndgon omkommit i husbil.

Tabell 8. Olycksdata fran dédsolyckor med husbilar i USA (kdlla: FARS 2016-2018).

Light Medium/heavy Camperor Pick-up Totalt Snitt/
truck- truck-based motor with ar
based motor home home, Slide-in
motor unknown  camper
home type

Antal olyckor med dodlig utgang i husbil 0 30 22 31 83 28
Antal omkomna 0 35 27 32 96 32
Antal inblandade i husbil 0 59 61 43 163 54

Sammanfattning

Svensk data, med lika andel allvarligt skadade och d6dade i husbilen (om &n sma4 tal),
indikerar att da en olycka med husbil vil sker sa blir utfallet mycket allvarligt. Tittar man pa
motparten i husbilsolyckor sé dr det i hilften av fallen oskyddade trafikanter, och i
dodsfallen uteslutande oskyddade. D4 inte alla lander rapporterar pa samma satt ar det
svart att gora en direkt jimforelse mellan linderna. Aven de smé olyckstalen gor att
jamforelsen blir lite osdker. De nordiska landerna visar dock forvanansvirt lika dodstal.
Norge har hogre antal allvarligt skadade, men det ar osidkert om de anvinder samma
definition som vi. Medan Sverige hade en stor majoritet métesolyckor hade Finland en
majoritet av singelolyckor (data saknas fran Norge). Det kan bero pé att olyckorna i Finland
till storre del bestod av dldre husbilar och s.k. hemmabyggen”.
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Tyskland och Italien rapporterade dven dédade och svért skadade i motpart, och da visade
det sig att majoriteten av deras dodsfall var i motparten, 2/3 till 3/4. I Italien som dven
rapporterade olyckstyp och motpart var dessa ofta motorcykel/personbil och sido- /
upphinnandeolycka.

Sett till dodstal per registrerade husbilar s& hade Tyskland lagre andel &n 6vriga lander,
medan Norge och Finland hade hogre tal. Det bor dock terigen papekas att dodstalen,
speciellt i befolkningsméssigt mindre landerna, dr sma vilket gor osidkerheten stor.

Tabell 9. Omkomna i husbil per ér och antal registrerade husbilar

doédade i husbil / ar registrerade husbilar dodade / 100 000 reg husbilar
och ar
Sverige 1,2 99900 1,2
Norge 1,5 50000 3,0
Finland 1,8 56900 3,2
Tyskland 3,8 533000 0,7
Italien 2,3 221000 1,0
Osterrike 0,4 27000 1,5
USA 32 n/a n/a

En liten del av motesolyckorna i Sverige berodde pa att husbilen kom 6ver pa fel sida, och da
skulle forarstodssystem sdsom system for filhallningsassistans kunna hjéalpa, medan i
majoriteten av olyckorna kom motparten (ofta personbil) 6ver pa fel sida och d& behovs
bittre krockstrukturer i husbilen for att kunna skydda de dkande. I singelolyckorna skulle
aven antisladdsystem kunna vara ett effektivt system. Nar man tittar pd motparten i
husbilsolyckor sa ar det ofta oskyddade trafikanter som dodas eller skadas svart. Detta visar
pa behovet av att infora forarstodssystem som kan undvika olyckor med oskyddade
trafikanter, exempelvis olika typer av nddbromssystem.

20



Krocksakerhet och krockprov

Krockvald

Med krocksédkerhet avses de egenskaper hos ett fordon som skyddar de dkande fran skador
som kan uppsta till f6ljd av en kollision med ett annat fordon, ett féremal i anslutning till
vagen som exempelvis ett trid, en sten, ett djur eller liknande. Men det handlar ocksa om
hur vil fordonet formar skydda motparten i en kollision med ett annat fordon eller en
fotgangare. Krocksdkerheten dr uppbyggd av en kombination av energiabsorberande
strukturer i fordonet och olika system som finns for att skydda de dkande och eventuella
motparter som t.ex. bilbalten, krockkuddar, baltesforstrackare, krockkuddar for fotgdngare
m.m. Tillsammans ska dessa absorbera det krockvéld som uppstér vid kollisionen pa ett
sddant sitt att de akande och eventuella motparter utsatts for sa liten risk som mojligt att fa
allvarliga skador. For husbilar tillkommer ytterligare en viktig aspekt av krocksidkerhet
namligen hur inredning och last ar forankrade. Otillracklig forankring kan leda till att delar
av inredningen lossnar och att forvaringsutrymmen i husbilen inte kan halla kvar lasten i
samband med en kollision vilket utgor en 6kad skaderisk for de dkande.

For att uppné sé hog siakerhet som mojligt for de dkande i ett fordon géller principiellt att
uppbromsningen/energiupptagningen vid en kollision ska paga under sa lang tid som
mojligt for att minska accelerationskrafterna pa de dkande och dirmed skaderisken. Detta
uppnés genom en kombination av fordonsstrukturens deformationsegenskaper och
utformningen av de skyddssystem som finns i fordonet och da framst biltes- och
krockkuddesystemet. Samtidigt som en effektiv energiupptagning ska uppnas maste
kupéutrymmet hallas s& intakt som mojligt for att undvika intrangningar i och
deformationer av kupén som kan skada de akande. Motsvarande principer giller i princip
aven for eventuella motparter i en kollision.

Krockprov

For att utvardera krocksidkerhetsegenskaperna genomfors olika typer av krockprov, t.ex.
frontal-, sido-, bakdndes- och fotgdngarprov.

For att vissa fordonskategorier, t.ex. personbilar, ska fa siljas finns lagkrav pa att de méste
genomgd olika krockprov med godként resultat. Detta gors for att garantera ndgon form av
grundlaggande krocksidkerhet hos fordonet. Det genomfors dven krockprov med hogre krav
an lagkraven i syfte att informera konsumenter och pa det sittet skapa incitament for
tillverkarna att utveckla och driva krocksidkerheten utéver det som krévs av lagstiftningen.
Ett exempel pa sidana tester ar Euro NCAP (New Car Assessment Programme). Aven
tillverkare genomfor egna krocktester i sitt utvecklingsarbete.

Nir det giller husbilar saknas idag lagkrav pa att de ska genomgé négon form av krockprov
for att fa det godkdnnande som kravs for att fa siljas pa den europeiska marknaden. Det
samma giller de grundfordon, ofta lastbilschassin, som husbilar nistan uteslutande bygger
pa med nagra fa undantag. Krockprov av husbilar genomfors inte heller systematiskt av
konsumentorganisationer eller av tillverkarna sjdlva under utvecklingsarbetet pd samma
satt som for personbilar. Pa senare ar har krocksdkerheten hos husbilar borjat ifragaséattas
och enstaka krockprov har dirfor genomforts av nigra organisationer. Aven vissa tillverkare
genomfor enstaka krockprov som ibland gors offentliga (exempel
https://www.youtube.com/watch?v=rjoEEtWzBjk ).
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Frontalkollisionsprov - del av front mot fast deformerbar barriar

I det har underlaget kommer fortsittningsvis enbart frontalkollisionsprov att behandlas. Det
finns tva huvudtyper av standardiserade prov nér det géller att utvardera skaderisken for de
dkande i en personbil vid frontalkollisioner.

Den ena innebar att bilen kors in med nastan halva frontens bredd i en fast deformerbar
barridr. Detta krockprov motsvarar att personbilen kolliderar med ett fordon av sin egen
vikt i en nagot lagre hastighet &n den som anvinds i provet.

Hastigheten vid lagkravsprov ar 56 km/h och vid prov enligt Euro NCAP:s testprotokoll har
hittills varit 64 km/h. Sedan 2020 har krockprovet mot deformerbar barriir i Euro NCAP
ersatts av ett prov dir en vagn som viger 1 400 kg och ar férsedd med en progressiv
deformerbar barridr kolliderar front mot front med provfordonet med 6verlapp av halva
fronten. Barridren motsvarar fronten hos ett annat fordon som blir styvare ju mer den
deformeras. Hastigheten hos vagnen och provfordonet ar 50 km/h vardera. Krockprovet
motsvarar en kollision mellan provbilen och en normalstor familjebil.

I den hir typen av krockprov utvirderas ett flertal krocksidkerhetsegenskaper. For att skydda
de dkande maéste krafterna som uppstar i kollisionen 6verforas till delar av
fordonsstrukturen dar energin kan absorberas pé ett effektivt och sikert sitt. For att uppna
det méste dessa strukturer deformeras pa ett kontrollerat sitt sa att deformationer av och
intrangningar i kupén minimeras samtidigt som de dkande inte utsatts for skadliga
accelerationsnivaer. Dessutom ska rattens och pedalernas rorelse bakat begriansas for att
undvika allvarliga skador.

Nir det giller krockprov som kors mot en fast deformerbar barriar utvirderas inte hur ett
motande fordon péverkas av provfordonet. Det kan daremot frontalkollisionsprovet enligt
Euro NCAP:s senaste testprotokoll (2020) gora. De accelerationskrafter som vagnen utsétts
for i provet och karaktiren pa de deformationer som uppkommer i vagnens barriir ger en
indikation pa hur effektivt de tva kollisionsparterna interagerar med varandra. Ett fordon
som utsitter vagnen for hoga accelerationer eller som orsakar allvarliga lokala
deformationer i vagnens barriir anses ha en otillracklig kompatibilitet. Det innebar att ett
sddant fordon i en verklig kollision kan 6ka skaderisken hos motparten.

Frontalkollisionsprov — hela fronten mot oeftergivlig barriar

Den andra typen av frontalkollisionsprov innebar att man kor fordonet med hela fronten in i
en oeftergivlig barridr. Enligt lagkraven och Euro NCAP provas personbilar i en hastighet av
50 km/h. Den hir typen av krockprov stiller hoga krav pa fordonets skyddssystem (baltes-
och krockkuddesystem) bade i framséte och baksite for att de dkande inte ska utsattas for
hoga belastningar. For att uppné det méste tillverkarna utveckla och installera mer
sofistikerade skyddssystem. Det hir provet kompletterar provet mot en eftergivlig barriar
eftersom man maste hitta en balans mellan fordonets deformationsegenskaper och kupéns
integritet. Malet ar som tidigare namnts att med hjalp av fordonets deformation bromsa in
fordonet s mjukt som méjligt samtidigt som kupéutrymmet halls sa intakt som mojligt.
Men om bilens struktur gors for styv for att siakerstalla att kupéutrymmet hélls intakt,
riskerar de dkande att utsattas for hogre belastningar. Dessa forhojda belastningar maste da
tas om hand av bilens inre skyddssystem, sdsom béltessystem och krockkuddar.

Frivilliga krockprov med husbilar och hushilschassin

For husbilar ar det ofta den forsta typen av frontala kollisionsprov mot en oeftergivlig
barridr som genomforts av olika organisationer och tillverkare. Det samma giller de
grundfordon som husbilarna ofta bygger pa eftersom de inte heller omfattas av lagkrav som
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innebar att de ska krocktestas. Det hir leder till att krocksakerheten framst fokuserar pé de
dkandes skyddssystem och inte pa fordonsstrukturens deformationsegenskaper.

P4 senare ar har husbilar d4ven genomgatt den andra typen krockprov mot deformerbara
barridrer. Ofta dr utgangen av krockproven katastrofala (se Figur 5). Till viss del beror det
pé att denna typ av krockprov utformats for personbilar med dess vikt och struktur men
proven pavisar tydligt att husbilarnas och grundfordonens utvecklats med liten tanke pa
fordonsstrukturens energiupptagande egenskaper. Intrangningar i séval kupéutrymme som
bodel i dessa krockprov ar mycket stora eftersom de energiupptagande strukturerna ofta ar
relativt korta och inte anpassade till husbilens hogre tjanstevikt.

Figur 5. Halvintegrerad husbil i krocktest i 64 km/h mot fast deformerbar barridr (Trafikverket 2019)

Bakom framaxeln i fordonet finns oftast stela rambalkar vars energiupptagande forméga ar
mycket begriansade och dessutom inte en integrerad del av hela fordonsstrukturen. Det
innebar att strukturen sillan kan samverka med motpartens struktur och pa det sittet
uppna en effektiv energiupptagning. Det har innebar ocksé att risken for stora intrangningar
i motpartens kupéutrymme vid en verklig kollision 6kar. Se exempel i Figur 6 nedan dar en
husbil testats i ett frontalkollisionsprov mot en medelstor personbil i 56 km/h med 50 %
overlapp. Har ser man hur husbilens langsgaende balk ar helt odeformerad och orsakat stor
lokal intrangning i personbilens front. Detta ledde till stora belastningar pa forardockans
ben i personbilen med hog risk for allvarliga benskador. Aven vid kollisioner mot andra
objekt, t.ex. trad eller stolpar, 6kar risken for stora intringningar markant med dessa
fordonsstrukturer.
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Figur 6. Krocktest husbil mot personbil, ovan: husbilen, nedan: personbilen (ADAC, Tyskland 2020)

Den undermaliga krocksédkerheten kan bl.a. hérledas till att pdbyggnader av grundfordonen
maste goras s latta som mojligt for att lastformagan hos husbilen ska bli ndgorlunda rimlig.
I helintegrerade husbilar kan man darfor t.ex. se enkla trakonstruktioner i kupéns strukturer
med i princip ingen energiupptagningsférmaga medan motsvarande strukturer i exempelvis
personbilar istillet utgor en viktig del av de energiupptagande strukturerna. Detta ar tydligt
i ett krockprov som utférdes med en helintegrerad husbil (se Figur 7). Trots ambitionerna
att hélla vikten nere s ar husbilens vikt ofta avsevirt hogre i jamforelse med
grundfordonets vikt. Det leder till att de energiupptagande strukturer som finns i
grundfordonet belastas hogre vilket i sin tur innebar att husbilens krocksdkerhet forsdmras.

Figur 7. Detaljbilder av A-stolpe pd krockad helintegrerad husbil, ovandel till vinster, nederdel till héger.

Nir det géller 6kad krocksékerhet hos husbilar framfors ofta viktokning som ett argument
for att det inte gér att h6ja krocksakerheten hos husbilar. Det ar sannolikt en sanning med
modifikation eftersom det idag finns lattare material med bra energiupptagande egenskaper,
om an dyrare dn dagens trakonstruktioner.
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Bada typerna av krockprov visar ocksé tydligt att sdten i husbilens bodel ofta ar otillrackligt
konstruerade for att klara en kollision, da de inte ingér i grundfordonet pd samma sétt som
forarsatet och fraimre passagerarsate. Detta trots att det finns lagkrav som reglerar dess
héllfasthet. Figur 8 visar bakre radens dockor i ett krockprov husbil mot personbil i 50
km/h, dar vianster bakpassagerares (hoger i bild) stolsdyna kollapsar i krockprovet. Detta
leder till att krockdockan dker nerat (s.k. underglidning) och hoftbaltet hamnar 6ver magen,
vilket skulle leda till mycket allvarliga skador for en manniska. Figur 99 visar stolsdynans
kollaps efter krockprovet, dir man ser att konstruktionen ar gjord av tréafiberskivor.

Med utgangspunkt fran krocktesterna 2019 gjorde Forsiakringsbolaget Folksam en sarskild
utvirdering av barns sidkerhet i husbilar.?” Deras slutsats var att mojligheten for barn att
fardas sdkert i husbil behover forbattras. Da sitthojden ofta dr hogre dn i en vanlig personbil,
gor detta att stodbenet hos en stor bakatvind bilbarnstol kan ha svart att né golvet. Ofta
saknas dven fastpunkter for underforankringsband vilket behovs for att montera en stor
bakatviand bilbarnstol korrekt. I vissa husbilar gar bordet bak inte att ta bort vilket kan vara
en forutsattning for att fa plats med bakatvinda bilbarnstolar. De flesta husbilar saknar
dessutom nyckelavstangning av krockkudde, vilket forhindrar barn under 140 c¢m att fardas
sdkert i framsétet.

Krockprov som utforts av andra visar dven pa brister med forankring av sjélva biltet pa
sitesplatserna i bodelen. Kanske inte helt ovintat da forankringen av dessa balten som vi
forstar det inte omfattas av samma lagkrav (krav pa fastpunkter) som forankring av bélten i
framsitet. Vidare ar delar av inredningen i bodelen ofta undermaéligt forankrade vilket
ytterligare 6kar skaderisken nar sddana delar riskerar att lossna och med stor kraft traffa de
dkande. Aven inredningens layout paverkar risken att skadas t.ex. att sittplatser vid bord
dven anvands som sittplatser vid fard utan att bordet kan fillas in och sdkras. Bordsskivan
riskerar da att utgora en risk for de dkande i bakre raden. Se exempel fran krockprov i figur
10 dar barndockan tréffas av bordsskivan som trycks bakat.

Det borde vara mdjligt for pdbyggare/husbilstillverkare att med relativt sett enkla medel
forankra inredning och last battre dn idag. Glddjande nog har vi under utredningens géng
ocksa sett exempel pa foretag som pa frivillig viag borjat vidta atgéarder som exempelvis
innebar att bordet enkelt kan fallas ner under fard samt bittre forankring av ex. vattentank
m.m. Men fler behéver folja efter och formodligen behovs pa sikt ndgon form av tvingande
krav. (https://www.youtube.com/watch?v=9P1aiNlIIWZA&feature=emb title )

Oms 325ms

Figur 8. Bakre radens passagerare | krockprov, fére och efter krock (ADAC, Tyskland 2020)

17 https://nyhetsrum.folksam.se/sv/2019/06/17/barnsakerheten-eftersatt-i-husbilar/
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Figur 10. Krockprov med husbil, bakre radens barndocka trdffas av bordsskiva.

Kommande lagkrav

Som namnts tidigare kommer kraven pa kollisionsprov att skirpas stegvis for fordon av
kategori N1 2022-2024 sa att de kommer upp i samma niva som for fordon av kategori M1.
Det &r en positiv utveckling men det ar svart att bedoma hur mycket det kommer att paverka
de husbilar som bygger pa N1-fordon. Det beror dels pé hur stor del av grundstrukturen som
bibehélls fran grundfordonet och dels pé de viktokningar i forhéllande till grundfordonet
som pabyggnaden innebar. Helt klart dr dock att skdarpningen av kraven sannolikt har en
marginell effekt for dkande i bodelen.
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Aktiva forarstbédssystem

Givetvis dr det basta om en olycka aldrig hander eller kan undvikas. Idag sker en snabb
utveckling av system som stodjer och hjilper foraren att undvika farliga situationer men
som ocksé i allt storre utstrackning tar 6ver kontrollen om en sddan situation uppstér, s.k.
aktiva forarstodssystem. Det dr viktigt att denna utveckling kommer husbilarna till del d&
det &ar svéart att i nartid forvénta sig lagkrav pa krockprov aven for husbilar.

For de grundfordon som husbilar byggs pd kommer krav pa olika forarstodssystem att
inforas stegvis for fordon av kategori M och N enligt foljande:

Avancerade nodbromssystem (AEBS) som kan detektera fordon i rorelser och
stationara hinder
(M1 och N1)

Avancerade nodbromssystem (AEBS) som kan detektera fotgangare och cyklister
(M1 och N1)

System som detekterar och varnar foraren om fotgidngare och cyklister som befinner
sig i fordonets narhet men som foraren inte kan se (Blind Spot Detection).
(M2, M3, N2 och N3)

Detekteringssystem for hinder vid backning
(samtliga fordonskategorier)

Nodfilhéllningssystem (Emergency Lane Keeping, ELK)
(M1 och N1)

Overvakningssystem for dicktryck (Tyre Pressure Monitoring System, TPMS)
(for fordonskategorier andra an M1)

System for intelligent hastighetsanpassning (ISA)
(M och N)

Nodstoppsignal
(samtliga fordonskategorier)

Standardiserade granssnitt for installation av alkolas
(M and N)

System for detektering av trétthet och distraktion hos féraren
(M och N)

Vi ser det som av storsta vikt att forarstodjande system i s& hog grad som méjligt foljer med
fran grundfordonet 6ver till husbilen.
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Husbilar och sakerhet - Synpunkter fran berorda

Som ett led i var kunskapsinhidmtning har vi genomfo6rt tvd moten med representanter for
KABE, Fiat Sverige, Bilsweden samt den nationella branschorganisationen
Husvagnsbranschens riksforbund. Vi har dven genomfort tvd méten med Husbilsklubben?8
samt dgare av Husbilskompisar AB9, tvé organisationer som bagge kan anses representera
brukare av husbilar.

Som komplement till ovanstdende har vi 1atit genomf6ra en intervjuundersékning med 400
svenska och slumpvis valda husbilsigare med st6d av var externa utférare Origo Group. Vi
redovisar ndgra sammanfattade resultat i detta kapitel men bifogar rapporten i sin helhet
som separat bilaga (pdf).

Intervjuundersokning med husbilsagare (Origo Group)

Undersokningen genomfordes som en telefonintervju under slutet av oktober ménad. Syftet
med mitningen var att undersoka husbilsdgares uppfattning om krocksékerheten hos
husbilar. Resultatet av undersokningen bor kunna ge en indikation pé vilken potentiell
konsumentefterfragan som finns for att 6ka siakerheten hos husbilar.

Underlaget omfattade fragor om (1) uppfattning om husbilars sékerhet, (2) viktiga faktorer
vid val av husbil samt (3) information om husbilars sdkerhet. Nedan aterges
sammanfattningar av de svar som gavs pa respektive omrade.

Uppfattning av husbilars sdkerhet:

e En avtre husbilsdgare anser att sikerheten for en husbil ar battre eller likvardig i
forhallande till en personbil. De som anvidnder sin husbil oftare (fem eller fler
génger per ar) svarar dock i nagot storre utstrackning att husbilars sidkerhet ar nagot
samre dn hos personbilar.

e Drygt hilften av husbilsdgarna anser att en "Platis” (van) ar den sikraste
husbilstypen. Den vanligaste motiveringen dr att en plétis dr byggd som en vanlig bil
fran borjan och darmed ar minst modifierad.

e Husbilsdgarna anser att de viktigaste faktorerna for husbilar nir det giller sdkerhet
ar krocksakerhet och korsiakerhet. Dessa faktorer namns i klart hogre utstrackning
an ovriga faktorer som sidkring av fast inredning, lastmojligheter och avancerade
forarstodssystem.

Viktiga faktorer vid val av husbil

e Vid val av husbil var det i forsta hand funktionalitet som var den viktigaste
egenskapen, foljt av sdkerhet och komfort. Sdkerheten tenderade att vara en
viktigare egenskap vid val av husbil bland de husbilsdgare som anviander sin husbil
oftare. (Vid kop av personbil anses sdkerheten vara den klart viktigaste faktorn.)

18 https://www.husbilsklubben.se/ Enligt den egna hemsidan ”Sveriges stérsta férening for
husbilsdgare” med 16 000 registrerade medlemmar. Fokus pa att sprida information till och fran
medlemmar via hemsidan.

19 https://husbilskompisar.se/ Ett privat féretag som vi olika ndtforum riktar sig till landets
husbilister. Enligt egen uppgift ca 30.000 besok pa egen portal varje manad. Facebookgrupp med 27
000 medlemmar.
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Vid kop av husbil idag skulle ddremot funktionalitet tillsammans med sidkerhet varit
de viktigaste egenskaperna. Samtliga grupper av husbilsdgare, oberoende av hur
ofta och langt de i genomsnitt kor med husbilen per ar, svarar att sakerhet idag
skulle vara en viktig faktor.

Tv& av fem husbilsdgare anser det i ndgon man vara viktigt med vilken
biltillverkares chassi husbilen byggs pa. En vanlig motivering var att vissa tillverkare
anses ha battre kvalitet och sidkerhet, eller att méarket ar etablerat.

Information om husbilars sdkerhet

Drygt en tredjedel av husbilsdgarna har inte tagit del av ndgon information om
sakerheten hos husbilar.

Skillnaden mellan dem som tagit del respektive inte tagit del av information om
husbilars sidkerhet ar forhallandevis liten nir giller frigan om hur man bedémer
sdkerheten for en husbil i forhéllande till en personbil. Ungefar en tredjedel ur bada
grupperna svarar att sikerheten for en husbil ar battre eller likvardig med en
personbil.

Bland de som har tagit del av information om husbilars sidkerhet (253 st.) var det
vanligast att man tagit del av informationen i husbilstidningar och i husbilsforum pa
nétet. (Se dven figur nedan.)

Var har du tagit del av information om sdkerheten hos husbilar?*
Bas: 253 respondenter som tagit del av information om sékerheten hos husbilar

I husbilstidningar _ 47%
I husbilsforum p# natet _ 31%

Fran forsaljare - 10%
I Trafikverkets krockprov . 8%
Via husbilskiubb [ 72
Via annan kanal - 22%
Vet ej/kommer ej ihdg I 2%

0% 20%% 40% 60F% B80% 100%

Figur 9: Var har du tagit del av information om sékerhet i husbilar? (*flera svarsalternativ méjliga)

Mejlenkat till myndigheter och provningsorgan i EU

Myndigheter

For att fa synpunkter pa fragan fran 6vriga Europa skickades ett frageformulér (se bilaga) ut
via mejl till reglerande myndigheter i Belgien, Finland, Frankrike, Italien, Nederldnderna,
Norge, Polen, Schweiz, Slovenien, Spanien, Storbritannien, Tyskland samt Osterrike. Vi
skickade &ven véra fragor till EU-kommissionen.

Vi mottog trots pdminnelse forhallandevis fa svar (Finland, Italien, Nederlanderna, Norge,
Slovenien och Tyskland) och konstaterar att man i dessa lander inte ser krocksidkerhet i

husbilar som négot storre problem da fordonen inte utmaérker sig i olycksstatistiken. Det ar
diarmed svart att motivera inférande av hogre krav, med dartill h6jda kostnader, nar det inte
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finns underlag for att driva fragan. I svaren poangteras vidare att 6kad krocksikerhet leder
till 6kade fordonsvikter vilket i sig leder till andra problem. De problem man upplever idag
handlar i h6g grad om problem med 6verlast med foljdeffekter for kor- och
bromsegenskaper, délig forankring av inredningen i husbilens bodel samt férarnas
regelefterlevnad mer generellt. Vi drar vidare slutsatsen att avsaknaden av svar fran 6vriga
lander indikerar att man inte heller dir ser frigan som nagot stort problem.

Flera framhéller dven att husbilens funktion, som i huvudsak semesterfordon, gor att
foraren tar det lugnare och ar mer avslappnad i sin koruppgift, nagot som i sig bidrar till
okad generell siakerhet.

Provningsorgan, forskningsinstitut och trafiksakerhetsorganisationer i EU

Svaren fran forskningsinstitut och trafiksikerhetsorganisationer i Europa var desto fler. Till
skillnad fran myndigheterna anser man 6verlag, trots att problemet inte "sticker ut” i
olycksstatistiken, att sikerheten och da framst krockséakerheten ar otillracklig och dé sarskilt
ijamforelse med personbilar. Sakerheten behover darfor forbattras mot bakgrund av att
antalet registrerade husbilar okar kraftigt.

Ett flertal av instituten och organisationerna framhaller att krocksédkerheten for de akande i
bodelen behover okas nir det giller skyddssystem som béltesinfastning och sitets
héllfasthet, forankring av inredning och last samt avstand till islagsytor. Man menar vidare
att grundfordonen i hégre utstrackning bor omfattas av krav pa godkinda krockprov. Nagon
anser att konsumenttester i likhet med Euro NCAP bor genomforas dven for husbilar for att
aktualisera fragan hos tillverkarna. I likhet med svaren fran myndighetssidan patalas
problem med 6kade vikter om krocksikerheten hojs vilket kan leda till fordndrade
korkortsbehorigheter. Vikten av att husbilen utrustas med moderna férarstodssystem ar
andra synpunkter som lyfts.
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Diskussion med slutsatser

Med st6d av resultatet fran intervjuundersokningen anser vi oss kunna verifiera var
inledande hypotes om att det saknas tillracklig kunskap hos den enskilde husbilsdgaren om
det egna fordonets krocksiakerhet. Fragan ar dock om en eventuellt 6kande kunskap per
automatik kommer att bidra till en efterfrigan pa sikerhet? Aven om enkitstudien pekar pa
att sikerhet tillsammans med funktionalitet kommer att vara den viktigaste egenskapen vid
nista husbilskop bedomer vi det anda som troligt att funktionalitet i kombination med
komfort kommer att virderas hégre dn sikerhet — 4&ven om medvetenhet om
sdkerhetsaspekter 6kar. Det dr trots allt ett hus pa hjul man képer. Dessutom kan negativa
effekter i form av exempelvis 6kade kostnader och hogre korkortskrav, som ett resultat av en
eventuell viktokning, leda till 1agre efterfrigan pa sikerhetshojande insatser.

Med utgédngspunkt fran underlagsmaterialet till denna rapport anser vi det andé klarlagt att
husbilen saknar grundldaggande krocksékerhet sett i relation till sikerheten i personbilar. De
fa krockprov som korts i hastigheter motsvarande de som personbilar utsétts for
rutinmaissigt, och dar personbilar klarar att skydda passagerarna helt utan intrangningar i
kupén, resulterar i total kollaps av husbilens strukturer. Husbilens struktur visar sig
samtidigt vara aggressiv mot motparten. Trots detta drar vi slutsatsen, inte minst av svaren
fran myndigheter i andra ldnder, att det kommer att vara svart att f4 upp fragan pa den
internationella dagordningen helt enkelt darfor att det sker for fa allvarliga olyckor med
husbilar. Med utgingspunkt fran de olycksdata som finns drar vissa linder som svarat pa
véra fragestillningar i stillet slutsatsen att husbilen ar ett sikert fordon. Det finns dock
indikationer (exempelvis i svensk svenska olycksdata) pa att nir olyckor vl sker sa ar
utgangen ofta katastrofal, vilket ocksa motsvaras vil av de krockprov som utforts i de nagot
hogre hastigheter som motsvarar situationen pa ménga vagmiljoer utanfor tatorter.

Sammantaget tyder den laga svarsfrekvensen fran andra ldnder sannolikt pa att bristen pa
krocksdkerhet hos husbilar inte ses som ett stérre problem i ett flertal europeiska lander.
Detta trots att:

e de krockprov som genomforts pé senare tid visar pa en undermalig krocksikerhet,

e att husbilsforsiljningen och darmed trafikarbetet med dessa fordon okar kraftigt i
Europa samtidigt som

e majoriteten av de husbilsidgare som svarat i var enkdtundersokning, och som
overensstimmer med GDV:s studie frdn 2015, har uppfattningen att de sitter i ett
sdkert fordon.

Fréan Trafikverkets sida ser vi att just detta dilemma kan vara en utgdngspunkt att lyfta i en
inledande diskussion pé internationell niva. Hur varderar vi den potentiella risken att
skadas eller t.o.m. omkomma i (eller av) ett fordon som 6ver tid inte riktigt hingt med i
ovrig fordonsutveckling, samtidigt som trafikarbetet med denna fordonskategori 6kar
kraftigt i stora delar av Europa? En liknande problematik, om an inte direkt jamforbar, finns
nir det giller mopedbilar som liksom husbilar vixer i antal pd vara viagar. Mopedbilen ma se
ut som en bil men likt husbilen ar de strukturer som ska skydda den akande mycket
begriansade med avsikt att minimera fordonets totalvikt.

Visserligen kommer krocksikerheten indirekt att till viss del 6ka for de husbilar som bygger
pa ett grundfordon av kategori N, da det ar den fordonskategori som kommer att omfattas
av skirpta krav pa genomforda krockprov. Det bor dock poiangteras att de hojda kraven till
storsta del innebir en 6kad sidkerhet for de dkande i framsatet och i ett ev. bakséte frin
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grundfordonet. For de dkande i husbilens bodel dr sannolikt sikerhetshgjningen marginell.
Det ar ocksé oklart vilka krav som géller for hallfastheten hos siten och fastpunkter for
bilten i bodelen. Men det 4r uppenbart att det behvs skirpta krav pa héllfasthet i
stolskonstruktionen eftersom krockproven har visat att konstruktionen ar ordentligt
underdimensionerad for att kunna st emot krockkrafter och pa si sitt dven fi nytta av den
okade frontkrocksiakerheten hos grundfordonet. Fér dem behovs skirpta krav pa hallfasthet
i stolskonstruktionen, som krocktester har visat ofta vara ordentligt underdimensionerad for
att std emot krockkrafter, for att f4 nytta av den 6kade frontkrocksidkerheten hos
grundfordonet. Méjligheten att montera bilbarnstol sdkert bor ocksa forbattras. I nuldget
saknas exempelvis krav pa fastpunkter alternativt krav pa Isofix. Vidare bygger ett flertal av
dagens husbilsmodeller pa grundfordon i kategorin N> och M, med en hogre totalvikt och
som inte kommer att omfattas av h6jda krav pa sikerhet. Dessutom kommer det
fortfarande att saknas krav pa forankring av inredning for samtliga husbilsmodeller.

Forankring av bodelens inredning har for 6vrigt varit en aterkommande synpunkt fran flera
av de aktorer som bidragit med inspel till utredningen, pa savil nationell som internationell
niva. Detta ar ett arbete som kraver olika insatser och resurser beroende pé vad det dr som
ska forankras. Vi gor &nda bedémningen att det finns insatser som kan dtgidrdas med
forhallandevis enkla medel pa frivillig vdag redan idag, ndgot som vi ocksa sett goda exempel
pa. Men det finns ocksa ett uttalat behov av att sidkerstélla att inredningen som helhet
forankras pa ett sikert sitt. Dar menar vi att dagens lagkrav helt enkelt behover forstarkas
da dagens kravformulering i bilaga II till ramférordningen ar for 16st hallen. I olika samtal
har den standard=c som anvinds vid padbyggnad av ambulanser foreslagits som en maojlig
utgdngspunkt for en sddan diskussion.

20 EN 1789:2007+A2:2014, Sjuktransportfordon och utrustning - Vigambulanser
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Rekommendationer pa kort, medellang och langre

sikt

Husbilen &r ett fordon med hogt inkopspris och 1ang livslangd, nagot som gor det extra
viktigt att nya husbilar har sd hog sdkerhet som mojligt. Givet dagens situation avslutar vi
darfor uppdraget med att lista ett antal rekommendationer som pa olika satt bidrar till att
oka sikerheten i husbilen sé att vi 6ver tid nar en hogre sikerhetsniva i dessa fordon. Vi ser
det dock inte som kostnadsmassigt rimligt att i det korta perspektivet stilla krav pa
forstérande prov av den fardiga husbilen. Det finns didremot ett antal insatser som kan goras
och det handlar d& om allt frén relativt sett enkla insatser hos pabyggaren till lagkrav pa
krockprov for de grundfordon som anvénds for pabyggnation.

Insatser pa kortare sikt:

Mojlighet att pa ett enkelt sitt ta bort/filla undan bord framfor eventuella
passagerare i husbilens bodel. (Frivilliga insatser for tillverkare som 6ver tid
behover 6verga till tvingande lagkrav.)

Frivilliga insatser fran tillverkare och deras branschorganisationer som innebar
bittre forankring av fast inredning.

Frivilliga insatser fran tillverkare och deras branschorganisationer som innebar att
man ser 6ver hallfastheten i de siten i husbilens bodel som far anvéandas under fard.
Framfor allt ar det stolsdynan som kan behdva forstarkas for att inte
kollapsa/separera vid en eventuell kollision.

Mojlighet att montera och forankra en godkiand bilbarnstol i bodel. Fastpunkter for
underforankringsband bor finnas och mdjlighet f6r bilbarnstolens stodben att na
ner till golvet.

Okad information fran tillverkare och terforsiljare om vikten av forankring av 16s
inredning samt vagledning och rekommendationer om montering av tillval (tv
m.m.) i bodel. Detta ar frivilliga insatser som flera tillverkare arbetar med idag men
som behover lyftas for att fa effekt. Girna med stod och samordning av den
europeiska branschforeningen (ECF).

Insatser pd medellang sikt:

Lagkrav pa fastséttning av den fasta inredningen i bodel. Har har vi noterat forslag
pé att man skulle kunna titta pa den europeiska standard som anvands vid
pabyggnation av ambulanser.

Lagkrav pa att bord framfor eventuella passagerarplatser pa ett enkelt satt ska
kunna fillas ner under fard. Kan behovas markning samt att tillverkare och
aterforsiljare aldaggs ett informationsansvar om detta till slutanvéindaren.

Skarpta lagkrav pa de siten som far anvindas under fard i husbilens bodel som
siakerstaller att sitet inte kollapsar vid en kollision.

Lagkrav pa att forankring av fastpunkter for balten avsedda att anvindas under fard
i husbilens bodel ligger i linje med kraven for personbil.

Lagkrav pa Isofix fasten/fastpunkter for bilbarnstol

Nyckelavstiangning av airbag vid passagerarsitet fram for att mojliggora att barn
under 140 cm kan placeras dar.
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e Samtliga forarstodsystem som antingen ingér som standard eller erbjuds som tillval
i grundfordonets utrustning bor félja med fordonet nar det byggs om till en husbil.
P4 detta sitt sdkerstills att den teknikutveckling som sker pa personbilssidan blir en
naturlig del dven i husbilen.

Insatser pa langre sikt:

e Krav pa krockprov for N2 samt M2.
Konsekvenser

De insatser som foreslas ovan innebéar per automatik 6kade kostnader for samtliga
inblandade parter. Kostnader som formodligen d&ven hamnar pa slutanvindaren, d.v.s.
husbilskoparen. Vad som @nda kan anses vara rimliga konsekvenser av 6kad sékerhet sett
till kostnader och dess fordelning pé olika parter ar inte mojligt att forutspa, men som vi ser
ar det inte heller n6dviandigt d& underlaget i forsta hand ar téankt att kunna anviandas for att
starta en diskussion om hur 6kad krocksédkerhet i husbilar kan uppnas. I en sidan
diskussion ingar att diskutera insatser som bygger pa ett stegvist inférande 6ver tid och att
gora de avvagningar som kravs for att exempelvis inte riskera att sl ut sma och medelstora
foretag.

Nir det giller rekommendationer for skarpta krav pa forankring av siten och bélten i
husbilens bodel ser vi goda mojligheter att sddana krav kan verifieras via icke forstérande
provning som exempelvis dragprov for att halla kostnaderna nere.
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Bilaga 1: Questionnaire EU

1. What is your view on general safety for motor caravans?
- Do you think that road safety of motor caravans is a problem? Why?
- Are there any specific problem you would like to highlight? Why?
- Are the problems you’ve highlighted connected to motor caravans as a
group or more to a specific type of caravan? (Van/Semi-
integrated/Integrated/Liner)

2. What is your view on passive safety for motor caravans (i.e. the protection of
occupants in case of a collision)?

- Do you think that collision safety of today’s motor caravans is sufficient?

- Do you find todays collision safety “reasonable” with regard to technical
development and safety approach for other types of motor
vehicles? Why? Why not?

- Do you find todays level of requirement enough in comparison with
requirements for N1 and N2 (the vehicle that a motor caravan derives
from)? Why? Why not?

3. What can be done to increase safety for motor caravans (both general safety and
passive safety)?

- If you find the safety somewhat poor — what solutions would you like to
suggest?

- What can be done to improve safety in the short term and what should
be done in a longer perspective?

- What measures or type of measures needs to be prioritized?

- What are the main hurdles for improving safety?

Finally, if you can spare the time...

o Do you have any information concerning “crash tests” with motor caravans? If
so, could we receive more information of these tests?

e Do you have access to any accident data regarding motor caravans? If so, is it
possible for us to get access to this?
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