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1 Bakgrund

For att utnyttja min nistan 40-ariga yrkeserfarenhet som olycksfallsforskare och skadeutredare inom
arbetarskydd, flyg- och trafiksektorerna yttrar jag mig hir om flera aspekter dn de rent fordonstekniska.

1.1 Kollisionen och dess efterspel

Kollisionen 21 augusti 2008 i Linkdpings s.k. Abiskorondell och dess réttsliga efterspel har fatt stor
uppmirksamhet i tidningen Ostgdtacorrespondenten, se www.corren.se. Dir upptickte jag nagra mirkliga
detaljer - speciellt i artiklarna om Polisens rekonstruktion 3 september. Som askadare foljde jag darfor
den andra och tredje dagens huvudférhandling i Linkdpings tingsrétt (men inte den forsta dagens).

Med forvaning konstaterade jag att sjdlva trafikhéndelsen fick forhéllandevis litet utrymme i férhand-
lingen. Det mesta kretsade omkring relationen mellan de bada forarnas familjer och vénner. Férhoren om
krocken med de sakkunniga innehdll flera uttalanden, som létt kan missforstas av lekmén och som i négra
fall var direkt felaktiga.

Mitt subjektiva intryck var dnda att Volvoforaren (AaB i fortsittningen) forefoll skyldig till att med avsikt
ha kort pa Forden, dér hans dotters (RaB) f.d. sambo (TL) satt bakom ratten. Sakligt grundade jag det pa
att Volvon enligt Polisen hade en korriktning ut mot rondellens periferi, som AaB inte forklarade.

Nér jag sedan pé uppdrag av advokat Bengt Ivarsson (BI) tog del av den bakomliggande dokumentatio-
nen insag jag att utredningen fran Vagverket Konsult (VVK) innehdll sa flagranta fel och forbiseenden att
Volvons krockfart kraftigt hade dverskattats. Visserligen innebar forbiseendena att 4ven krockpositionen
och bilarnas kdrriktningar enligt VVK-rapporten torde avvika frén verkligheten. Men jag hade énda svart
att tro pd AaBs oskuld och att hitta en forklaring till ddckspérens riktning.

1.2 Hypoteser om hdandelseférloppet med min reservation i skuldfragan

Efter samtal med AaB i Norrkdpingshéktet insag jag att krocken kan ha varit oavsiktlig och fann en tank-
bar forklaring till Volvons korriktning. Genom kartldggning av tidsférloppen och egna kortester i ron-
dellen (28/11 med vindrutemonterad videokamera) forstarktes detta intryck. En hypotes foljer.
a) AaB kor in i rondellen frén Bergsvigen. Han avser svinga av till Gotgatan och busshallplatsen dér for att ge pengar till sin
dotter (RaB), som vintar pa buss 19 och tilltalas av TL i Forden, som stir med fronten riktad mot rondellen.
b) Nir RaB ser sin pappas Volvo lamnar hon TL i Forden och gér rakt upp mot rondellen.

¢) TL borjar kora mot rondellen i syfte att fortsétta &t vanster mot Vistra vagen. Han kénner kanske igen AaBs Volvo och tror
att han ska kora ned till sin dotter pa Gotgatan. Volvons korriktning och eventuellt blinkers forstérker det intrycket.

d) AaB uppticker att hans dotter dr pa vég till rondellen och &ndrar sig. Nu avser han att stanna vid refugen i rondellens utkant.
Han slér av hoger blinkers, styr mot refugen och tecknar kanske &t dottern att komma dit.

e) TL ar nu ute i rondellen och uppticker for sent att Volvon inte svingde av mot Gotgatan.

Problemet med denna hypotes ér att AaB vidhéller att han inte skulle stanna vid refugen i rondellens
ytterkant. Han séger att han trots sin bradska skulle fortsétta till busshéllplatsen lingre bort pa Bergsvigen
och dir invénta sin dotter. AaB &r professionell bussforare och menar att han inte kor s& som jag antog i
moment d) ovan.

Innan AaB fick klart for sig att han var missténkt for avsiktlig pdkorning kan han darfor ha hittat p4 denna
forklaring till sitt ovanliga korsétt, som torde strida mot trafikreglerna. Hans busskorkort och familjens
forsorjning var formodligen det forsta han tinkte pa nér Polisen borjade forhora honom.

Jag maéste dnda reservera mig for att AaB mycket snabbt och ogenomténkt (se kap 3.2) kan ha styrt ut mot
Forden i avsikt att 'mérka' TL. Men en sddan slutsats borde inte dras utan att man undersokt ordentligt
vilka krockpositioner och korriktningar som kan ge de spér och skador som faktiskt har uppkommit.

Dér bor dven ingd mdjligheten att AaB forsokt vdja bakom Forden. (Sé har jag sjilv lyckats undvika att kéra pa
bilister, som missforstatt min korriktning i rondell. En av incidenterna finns pa video med digital sekund- och G-talsvisare i bild.)
Den ndmnda undersokningen av olika alternativ skulle kunna goras med datorprogram, som beaktar de
komplexa samspelen mellan relevanta parametrar och variabler. Men det krdaver kompletterande mét-
ningar och manga simuleringar - pa en mycket hogre ambitionsniva dn i VVKs rapport.
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2 Kor- och krockdynamik i domstol. Exempel pa problem.
2.1 Motsatt fartbedémning i Huddinge tingsratt och Svea hovratt

Vid ett enskilt atal i Svea hovritt vittnade jag som sakkunnig for mélségaren och hans advokat, som drev
atalet. For mig som trafikskadeutredare har beddmningsgrunderna i malet patagliga likheter med dem som
avser sjilva krocken i Abiskorondellen. Slutsatserna i hovrattsdomen blev dock motsatta jamfort med i
Link&pings tingsritt. Jag beskriver darfor malet i korthet.

Malsédgaren (MV) skuldbelades av sina grekiska sldktingar for att tingsritten ansag att han hade orsakat
sin vians dod, ndr han korde ut i en korsning med véjningsplikt och hans Renault blev pakdrd i sidan av en
rattfull opelforare. MV ville frias fran skuld, men den offentlige dklagaren vigrade 6verklaga tingsratts-
domen (Huddinge 2006-09-25, B3799-04). Dar falldes opelforaren for rattfylleri men friades fran grov
vardsloshet i trafik. MV anlitade darfor advokat for att 6verklaga och driva ett enskilt atal i Svea hovritt.

I den skymda korsningen var fartgransen 50 km/h och MV anség att Opeln framforts s& mycket fortare att
det inte gick att hinna dver innan Opeln hade passerat hela siktstriackan. Utifran enkel spargeometri och
berikningar med impulslagen stodde jag dtalet med ett tekniskt detaljerat utlatande, som kunde kontrolle-
ras av kompetenta personer. Hovritten valde emellertid att tro p4 samme ingenjor som vittnat i tingsritten
pa Polisens uppdrag. Han fick hovritten att i domen referera till impulslagen pa ett sétt som avslojar hans
inkompetens.

Detta 6verensstimmer med tingsrittens tro pa Polisens utredare i Abiskomalet, se kap 3.2 nedan. Daremot
domde hovritten tvirtom genom att ldgga skulden pa foraren med vijningsplikt (MV) och vénda pa tolk-
ningen av skadorna till en ldgre fart for den pédkdrande Opeln jaimfort med Volvon i Abiskokrocken:
Mot Dennis ... [Opelns forare] och vittnet ... [opelpassageraren] i domstolen ldmnade uppgifter om hastigheten och den
bedomning Jan Wenill [statsanstilld ingenjor utan adekvat utbildning] gjort angdende densamma mot bakgrund av
fordonens deformationsskador, dr det inte styrkt att Dennis ... framfort sin bil i en vdsentligt hdgre hastighet &n 50 km/tim."
(Dom 2007-12-17 i mal B8168-06, sid 5. Svea hovritt)
Aven om péakorningsfarten varit densamma i bada krockarna borde Forden ha deformerats betydligt mer
dn Renaulten, eftersom Opeln och Renaulten var ungefar lika tunga medan Volvons tjanstevikt (1710 kg)
var 37% storre &n Fordens (1250 kg). Detta giller speciellt med hansyn till att Forden triffades dér den ér
som vekast till skillnad frdn Renaulten. Se Figur 1.

Figur 1 Deformationer av kollision mellan ungefar lika tunga bilar. Opeln (fotot till hbger) kérde néstan vinkelratt in i
sidan pa en styvare del av Renaulten (vanster). Hovratten ansag att Opelns fart inte var vasentligt hdgre an 50 km/h.

2.2 Sakkunnigas kompetens, resurser och samradsmdjlighet

Den person som Vigverket (VVK) alade att genomfora sakkunniguppdraget at Polis och Aklagare i
Abiskofallet har studerat och tenterat i mina kurser vid Link&pings universitet (LiU) for nagra &r sedan.
For honom (MR) har jag varit handledare och examinator savil i hér relevanta kurser som i hans
examensarbete. Da har vi enligt min beddmning haft manga fruktbara diskussioner och vi har gemensamt
kunnat reda ut missforstdnd, som uppstar for nistan alla studenter under utbildningen. Min uppfattning
om MR dr mycket positiv och jag ar 6vertygad om han inte vill sléppa ifran sig felaktigheter som kan
bidra till att doma en eventuellt oskyldig person.

Den 1 oktober innan han skulle framtridda i tingsritten ringde MR mig och gav intrycket att han inte hade
nagon kvalificerad samtalspartner att bolla sin analys emot. Vid universiteteten och i vetenskaplig
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verksamhet &r det en sjélvklarhet att prova sitt resonemang mot kolleger med relevant kompetens - innan
man offentliggér nagra nya slutsatser.

Sa hade inte skett nir MR och en av mina kolleger vid LiU, professor Larsgunnar Nilsson (LN) vittnade
som sakkunniga i tingsratten 081009. Som &hdrare kunde jag konstatera att de talade forbi varandra utan
att ndgon i domstolen tycktes upptécka det. | domen framgér ocksa att bAde MR och LN blivit feltolkade.

Exempelvis star i domen (sid 8) att LN "har bedémt att Fordbilen triffats med avsevdrd kraft" och har "uttalat att kraften i
sammanstétningen varit avsevdrd” (sid 12). Men enligt mina anteckningar (081009 kl.16) var det domarens ord, inte LNss.
En sddan formulering ar forsatlig mot Volvoforaren, eftersom Fordens kraft pad Volvon ér lika stor som Volvons kraft pa
Forden (enligt Newtons klassiska mekanik). Uttrycket "avsevérd kraft" laggs hdr i sakkunnigmun och anvénds mot
Volvoforaren, trots att det dr en subjektiv virdering, som inte hor hemma i sakkunnigas trafikskadeanalys.
Nér jag fick veta att LNs arvode motsvarade bara ett par timmars arbete utanfor tingsrétten - utan tillfille
till dialog med MR - forstod jag varfor han inte upptickte och klargjorde fler viktiga fel och brister i MRs
VVK-rapport och &klagarsidans utredning. Den torde ha forbrukat hundratals arbetstimmar och stora
kostnader, som den dtalade Volvoforaren - yrkeschauffor och familjeforsorjare fran Irak (4aB) - inte kan
satsa pa sitt forsvar.

Att det verkligen ar befogat med en mer omfattande sakgranskning fick jag bekréftat, nir jag satte mig in
1 dokumentationen pé begéran av advokat Bengt Ivarsson. Savél fartskattningen som slutsatserna om
bilarnas korriktning och krockplats i VVK-rapporten forbiser viktiga fakta och bygger pa bade sakfel och
utomvetenskapliga schabloner. Detta har tidigare inte kommit fram, eftersom férundersdkningen saknar
den trafikskadeanalytiska transparens, som annars ar sjilvklar i teknikvetenskapliga fora.
Enligt min uppfattning som juridisk lekman borde tekniskt samforstand mellan sakkunniga med adekvat kompetens vara ett
oeftergivligt krav innan nadgon doms i ett brottmal av denna karaktér. Det forefaller dock som om réttsvasendet behover
objektiva kriterier for att avgéra om en sakkunnig har adekvat kompetens eller ¢j - atminstone i trafikskademal.
For att tekniskt reda ut komplexa fragestéllningar, som &r avgérande for bevisningen, kom MR och jag
Overens om att traffas med vara datorer och PC-Crashprogram. S& har vi gjort tidigare i kunskapsupp-
byggande syfte. Vart forsta mote skulle ha dgt rum tisdag 25/11.

Emellertid motsatte sig Polisen och Vigverkets jurist att MR och jag diskuterade fallet innan hovratts-
forhandlingen. Darfor forsoker jag i detta utlatande redovisa mitt resonemang sa detaljerat att MR inte ska
behdva begira ajournering av hovrittsforhandlingarna for att ge sakligt korrekta svar pé viktiga fragor om
hans utredning. Nér det géller MRs simuleringar &r detta dock omdjligt inom de tids- och kostnadsramar
jag har fatt av BI for mitt arbete.

3 Trafikskadeanalytiska brister och fel i bevisningen

3.1 Fakta om spar, fordon och gatugeometri feltolkade eller ignorerade

Utan att redovisa skalriktiga och positionsbestdmda avbildningar av ddcksparen har polisen malat 6ver
dem med bla farg pa ett satt som tycks ha fatt bAde MR och tingsrétten att dra felaktiga slutsatser om
Fordens rorelse:

"Enligt sparen forskots den i allt visentligt i sidled till sin position.” (Dom sid 6 rad n3).

Att detta inte dverensstimde med sparbilden konstaterade jag efter att ha detaljstuderat fotografier fran
krockdagen, da Forden stod kvar i sin slutposition. En enkel méitning, som jag gjorde pa platsen 28/11,
visade att avstandet mellan mérkena fran Fordens hogerhjul pé refugens kantsten var betydligt kortare dn
Fordens axelavstand. Vidare kan man pé fotona skonja en tydlig krokning hos sparet fran véinster bakhjul
innan det nar kantstenen.

Att Forden inte har rort sig enbart i sidled framgar ocksa av den avdriftsvinkel som 'ritats' av ursparingar-
na i monstret pa vénster framhjul strax fore kantstenen. Se fotot nederst pa sid 6 i Férundersokningens
Protokollbilaga (FuP).

Tillsammans innebar dessa observationer att Forden har roterat (i girplanet) efter stoten.
Volvon kan dérfor ha haft en helt annan korriktning vid krocken iin vad man antog vid den
formenta rekonstruktionen i rondellen 3/9 2008. Se ocksa kap 3.3.

Dessutom tycks man helt ha ignorerat de lutningar relativt horisontalplanet som finns pé krockplatsen. De
gungande bilrorelserna i Polisens film fran fartproven illustrerar att Volvons fardriktning vid krocken kan
ha avvikit uppét relativt vigbanan pé infarten fran Gotgatan, sé att stoten fick Fordens hjul att tillfalligt
latta frén marken.

Trots att sparen inte &r sammanhingande och trots att avlagringar forst syns bara fran ena sidans hjul,
antyds inget i polisutredningen om att Forden kan ha léttat frdn marken vid krocken och studsat vidare
mot refugen. Det skulle innebéra att bade koérriktning och bilarnas krockposition maiste revideras.
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3.2 Kartlaggning av tidsférlopp och kriminalteknisk analys férsummad

Trots omfattande provkorningar i rondellen har Polisen inte redovisat en enkel kartldggning av tids-och
handelseforloppen. Darigenom tycks bade aklagare och domstol ha forbisett det orimliga att AaB skulle
haft forméga att utfora foljande moment under nagra enstaka sekunder:

a) identifiera foraren i Forden (som var tillfalligt 1anad och inte igenkédnd av AaB),

b) jamfort bilarnas krockegenskaper och tolkat trafikskadestatistik 6ver sidokollisioner i stadstrafik
lika pessimistiskt® som tingsrétten och dirmed fatt "insikt om den avsevirda risken for att
Fordforaren kunde dodas" (Dom sid 14)

¢) kontrollera var dottern befann sig och bedéma att hon var utom fara,
d) fOrutse att fordforaren skulle bryta mot vijningsplikten och kora rakt ut i rondellen,
e) Oka farten (mer &n vad viggreppet medger enligt vittnens och polisutredningens fartuppgifter),

f) styratill sidoldge och riktning (som for hockeytackling) sé att Volvon sedan tréffar Forden i sidan.

Forutom att flera av dessa moment ar kognitivt krivande for AaB forutsitter ocksd hans pastadda uppsat
att fordforaren later bli att stanna fore rondellen. Nér detta kan forutses avAaB (moment d), aterstar pa sin
hojd ett par sekunder for moment e&f innan krocken.

Héndelse- och tidsrelationerna ovan konkretiserades for mig efter egna kortester och studier av trafiken i
rondellen 28/11. Jag videofilmade korningarna fran vindrutan med digitala sekund- och G-kraftsvisare i
bild. Dar framgér ocksa att fordféraren pa 4 a 5 sekunder har kunnat starta fran busshéllplatsen pa
Gotgatan och borja kora "i normal fart in i rondellen” (Dom sid 9).

Det forefaller mirkligt att man i domen inte diskuterar frigan varfor fordfdraren medvetet korde ut mitt
framfor den "i mycket hég fart” framrusande Volvon och "stannade till innan kollisionen intrdffade”, trots
att han pa langt avstand och atskilliga sekunder tidigare "fick 6gonkontakt och att AaB sdg "laddad" ut
samt att han forstod att ndgot skulle komma att hédnda." (Citat fran fordforaren i tingsrattsdomen sid 9.)

Efter mina testkorningar, trafikstudier och G-kraftsmétningar i Abiskorondellen ligger det for mig ndrma-
re till hands att krocken orsakades av nagra missforstand, som jag sjélv upplevt flera ganger i andra ron-
deller. Foljande tidsschema illustrerar en mdjlig och trolig kronologi, dér siffran avser det ungefarliga
antalet sekunder som &terstar till krock.

-8s) AaBs dotter uppticker sin pappas Volvo i rondellen mellan Bergsvégen och Véstra vigen. Hon
avslutar samtalet med fordforaren och borjar gd mot rondellen fran busshéllplatsen som ligger enbart
nagra tiotal meter fran refugen dir Forden sedan avsatte dackspar.

-6s) Fordforaren drar upp hoger sidoruta och borjar kora mot rondellen. Kanske kidnner han igen AaBs
Volvo och uppfattar dess sidolidge och korriktning (ev ocksa markerad med héger blinkers) som om
den &r pa vég ned till busshallplatsen pd Gotgatan dér hans dotter har véntat.

-4s) AaB uppticker att hans dotter dr pa vdg fran hallplatsen upp mot rondellen och dndrar sig frén att ha
varit pa vag till Gotgatan. Kanske har han som yrkesforare dessforinnan aktiverat hdger blinkers.

-2s) Forden ldmnar mittrefugen och borjar komma in i rondellen. Foraren siktar pa rondellens centrum for
att kora at vénster mot Vistra vigen (han kom tidigare fran Bergsvégen néir han sdg AaBs dotter och
avbrot farden for att svinga ned till Gotgatan).

-1,5s) AaB har blicken fést pa sin annalkande dotter och ser inte att Forden &r ute i rondellen.

En billdngd per sekund motsvarar 15 km/h f6r Forden (415 cm lang) och 18 km/h f6r Volvon (495 cm).

Med farten 15 resp 36 km/h tillryggaldgger alltsa Forden en billdngd per sekund och Volvon tva. Se foton pé sid 10&12 i FuP.

-1s) Ford- och volvoforarna uppticker varandra och AaBs forskrickta min etsar sig fast i fordforarens
minne innan han slas medvetslos av krocken. Det far fordféraren sedan att uppge att han orimligt
lange har haft "6gonkontakt" med AaB.

Huruvida bromsljus och blinkerslampor var tédnda vid krocken kan bedémas av Statens Kriminaltekniska
Laboratorium i Linkdping. Men inte ens en sddan undersokning hade Polisen bestillt forrén jag patalade
mojligheten via advokat Bengt Ivarsson. I skrivande stund kénner jag inte till resultatet av SKLs glod-
tradsanalys.

@ Under 5-arsperioden 1989-1993 med latt tillganglig statistik 6ver polisrapporterade korsvagsolyckor i tatort dédades dar 12 +12 +7
+10 +15 =56 personer. Det &r mindre an en procent av de 1561+1481+1561+1338+1312=7253 som skadades i samma olyckor och
en annu mindre andel av alla som varit med om korsvagsolyckor i tatort. Kalla: Trafikskador, Sveriges Officiella Statistik, SCB.
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3.3 Feltolkade naturlagar bakom pastaenden om fart, kérriktning och position

Det framgar inte tydligt varfor bilarna placerades som de gjorde vid rekonstruktionsforsoket 3/9. Pa sid 2
i VVK-rapporten (FuP sid 24) forefaller det dock som om man utgatt fran en felaktig tolkning av impuls-
lagen och tror att "Fordens sladdspdr och Volvons fardrikining dr parallella”.

Den slutsatsen tycks MR komma fram till genom att forst ignorera att impulsekvationen innehéller vektorer, dér

hastigheterna v kan vara olika till bade storlek och riktning. Under rubriken "Berdkning” infor han sedan en riktning (cos 70

relativt den gemensamma utgdngshastigheten v;) enbart for Fordens hastighet (v, ) men inte for Volvons (v; ).
Volvons fart kan inte bestimmas s enkelt som MR har gjort i tabellen pa sid 3 (FuP sid 25). Aven om
hans "Indata” (rubrik pa sid 2) skulle 6verensstimma med verkligheten, sé krdver berdkningen av
Volvons fart ocksa data om vinkeln mellan Volvons fardriktning fore stéten (v; ,o1,) 0ch den gemensam-
ma fardriktningen omedelbart efter stéten (v,) - eller ndgon annan referensriktning.

Slutsatsen att AaB med avsikt korde p& Forden bygger pé antaganden om Volvons fardriktning och
krockposition, som utgér fran fler fordonsdynamiska missuppfattningar. Férutom den ovanndmnda fel-
tolkningen av impulslagen har krockpositionen och vinkeln mellan bilarna bestdmts pé 16sa grunder

- synbarligen utan hinsyn till den komplexa dynamik som kdnnetecknar sidokrockforlopp dir bada
bilarna ror sig framét vid kollisionen. Négra exempel:

a) Nar bilarna forst far kontakt har de inte kommit fram till den position som de har vid maximal deformation.

b) Under deformationen flyttar sig bilarna relativt varandra i forhallande till sina hastigheter. Aven om firdriktningarna &r
vinkelrdta mot varandra sa kommer intryckningarna att bli sneda.

¢) Olika eftergivlighet hos olika delar av bilen och mellan olika bilar gor det i praktiken omgjligt att bestimma vilka
vridmoment och lokala krafter bilarna utsatt varandra for under deformationen.

Dickspéren pé fotona tyder pa att Forden vridits omkring sin ldngdaxel (roll-/krdng-) s att &tminstone ena sidans hjul har léttat
frdn marken. Eftersom inga métt har dokumenterats maste ddckspéren pé fotona lagesbestdmmas t.ex. genom enslinjeanpassning
och avstdndsmétning pé plats for att avgora hur mycket Forden har girat mellan krockpositionen och de forsta ddckmérkena.

d) Aterfjidringen efter full deformation gor att bilarna nu inte har samma form som de hade i kollisionens slutskede.

De ovan ndmnda fenomenen gor att den statiska passning till 70 graders vinkel som man tycks ha dgnat
sig at vid rekonstruktionsforsoket 080903 inte dterspeglar den verkliga vinkeln mellan bilarna fore
krocken. Detsamma géller krockpositionen, dér man inte ens har dokumenterat var splitter och fragment
fran bilarna befann sig, innan gatan rojdes for passerande trafik.

3.4 Ogiltig schablon och ignorerade dédckspar ger 6verskattad krockfart

Det som kallas "Indata” pa sid 2 i MRs VVK-rapport (FuP sid 24) bygger pa en schablon dér en bil med
alla hjul maximalt bromsade pa plan, horisontell, torr asfalt kan retardera” med 7 m/s’, d.v.s. drygt 70%
av tyngden (9,8 m/s*). Mina egna métningar med accelerometer pa krockplatsen 28/11 visade att detta ar
ett rimligt virde. Daremot ar schablonen ogiltig i detta fall av flera skil, framfor allt de foljande tva:

0 Med en medvetslds forare ér det inte troligt att Forden bromsades mer &n av motorn och trans-
missionen ndr den i slutskedet rullade framat utan storre avdriftsvinkel.

O Naér Fordens hjul 'kanade' i sidled med stor avdriftsvinkel avsattes spar som visar att hjulet i fraga
utnyttjade viggreppet maximalt. Det betyder dock inte att den bromsande kraften var s& stor som
ovanndmnda schablon forutsatter. Hjulet kan ndmligen ha varit delvis avlastat, eftersom bilen littat
fran marken efter krocken och studsat fram lings den uppmatta strickan. En stor del av uppbroms-
ningsstriackan (s s,,4) saknar ju helt spar frdn flera av Fordens fyra hjul.

Med en grov approximation skulle man kunna summera lingden av de synliga sparen och dela med fyra. Den strackan torde
bli sd mycket mindre an de 8,5 meter, som uppges i VVK-rapporten, att den uppskattade farten fér Volvon skulle anta mer
rimliga virden. Men det dr knappast meningsfullt att rakna vidare, eftersom berdkningsuttrycken i rapporten bygger pa en
felaktig tolkning av impulslagen. Se de forsta styckena i kap 3.3.

3.5 Verklig krockfart 6verskattad med ojamférbar laboratoriekollision

I en av VVK-rapportens fartskattningsmetoder visas en videobild frén en av EuroNCAPs sidokrocktester”
i 50 km/h bredvid ett foto fran Polisen rekonstruktionsforsok 080903 i Abiskorondellen. Enbart utifran
storleken pé intrdngningen i de pdkdrda Fordbilarna dras slutsatsen for Abiskokrocken att "kollisions-
hastigheten borde overstiga 50 km/h." Detta bidrar inte till att 6ka trovardigheten for Vagverkets publika-
tioner och tyder pé att ingen har hjalpt MR varken med metodval eller rapportgranskning.

Dessvérre ndmns inte i VVK-rapporten att krockarna ér ojamforbara. Intrdngningen blir mindre i krock-
testen, &ven om Volvons fart i Abisko skulle ha varit 50 km/h. Det beror pa flera skillnader, exempelvis:

® Nar man bromsar med 7 m/s? minskar farten med 7 meter per sekund (25 kilometer i timmen) for varje sekunds bromsning.
Da kravs exempelvis bromsning under tva sekunder for att stanna fran 50 km/h och fyra sekunder fran 100 km/h.

¢ European New Car Assessment Programme. Side Impact Testing Protocol. Pa sid 27 uppges krocksladens vikt till 950 +/- 20 kg.
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a) Den pakoérande krocksldden vager 950 kg® mot Volvons 1710 kg. Vid samma hastighet ar alltsd Volvons rorelseenergi
80 procent storre dn krocksldadens.

b) Krockslddens deformationszon &r mer eftergivlig och skonsammare mot Forden dn Volvons front.

¢) Krockslddens stora och plana frontarea ger mindre kraft per ytenhet 4n Volvofronten, dven om vikterna vore lika.

d) Krocksldden kor in i den testade Forden med 90 graders vinkel vilket minimerar kraften per ytenhet.

e) Forden stér stilla i testlabbet. I Abiskokrocken hade den egen rorelseenergi, som okar deformationen.

f) Fordens rorelse framat i Abiskokrocken ger sneda krockkrafter frén Volvon, som ar svarare for bilkonstruktorerna att

skydda passagerarna mot &n de standardiserade situationerna hos EuroNCAP.

Skillnaden a) dr sa fundamental att den ensam racker for att ogiltigforklara metoden. Jag beklagar att de
av mina kurser, som MR har last, inte inkluderade skalningsregler for mekanikstorheter i modellforsok. I
sa fall skulle han kanske ha skalat ned farten i uttolkningen av krocktesten och &tminstone beaktat att
krocksladens rorelseenergi enbart dr 56% av Volvons vid samma fart (950/1710=0,5555).

Skillnaderna b) - f) innebér bl.a. att Fordens forstyvningar omkring kupén utnyttjas béttre med sldden én
med Volvon som pékdrande. I Abiskokrocken rakade Volvon dessutom triffa Forden dér den &r som
vekast - mellan de styva komponenterna i motorrum och hjulupphingningar. Jimfér Renaulten i Figur 1.

3.6 Datorsimulering pa plan yta ger fel krockposition och fartéverskattning

Data ar sé knapphéndiga att det &r omdjligt att validera VVK-rapportens tredje metod, simulering med
datorprogrammet PC-Crash. Men for mig forefaller det nédvéndigt att kontrollera vilka data och modeller
MR har anvint vid simuleringen. Animeringen pad DVD tyder ndmligen pé att de underliggande berdk-
ningarna utgar fran ett plant och horisontellt underlag, dir det finns varken refug (som punkterade
Fordens hogerhjul) eller lutande végbana (som kan forklara avbrotten i ddcksparen fore refugen).

Kontroll av simuleringen skulle kriava atskilliga timmars arbete bade vid dator och pa krockplatsen med
kompletterande métningar av spar och topografi. Viktiga delar av denna kontroll skulle MR och jag ha
péaborjat i dialog vid vart mote 25/11. Se kap 2.2 ovan. Nu maste vi ndja oss med négra av mina férmo-
danden. De ticker enbart en liten del av alla aspekter som é&r relevanta for den tekniska bevisningen.

a) Simuleringarna tycks vara utférda utan hdnsyn till vigbanans hojdvariationer.

I s& fall méste man ifragasétta bilarnas placering och riktning vid rekonstruktionsforsoket 3/9. Vigbanans
lutningsvariationer dr ndmligen sa stora att stoten frdn Volvon kan ha fatt Forden att létta fran marken,
flytta sig framat 4t hdger och gira - innan décken avsatte spér pa asfalten. Krockpositionen och bilarnas
korriktning kan alltsa ha varit nagot annat &n vad fotona fran rekonstruktionen och animeringen visar.

b) Det forefaller som om normalkrafterna pa Fordens hjul inte har varierat namnvdrt i simuleringarna
bakom de animeringar jag har sett.

I sé fall stimmer simuleringarna inte 6verens med verkligheten och avbrotten i ddckspéren pa fotona.
Trots att det (med min version av programmet PC-Crash) dr enkelt att ta fram, finns inget klargérande
diagram 6ver de fyra hjulens normalkraft som funktion av tiden eller av bilens tyngdpunktsposition.

De simulerade uppbromsningskrafterna for Forden blir d& ocksa storre én de verkliga, vilket kompletterar
bilden av varfor krockfarten for Volvon har dverskattats. Se ocksa kap 3.4.

¢) Det tycks inte finnas héjdskillnader eller andra objekt for att simulera refugen som bilarna far over.
Simuleringarna &r i sa fall ogiltiga i den delen av forloppet.
Det kan forklara varfor animeringen saknar den sekundéra kontakt mellan bilarna som gjorde att Volvon fick en lingsgaende
skara pa hogra framflygelns 6verkant. Troligen har den pressats in av platvecket i bakkanten av Fordens vénstra fraimre
hjulhus. Fordens platveck forefaller vara ldgre 4n Volvoskaran, vilket tyder pa att Fordens vénstra framhjul hade l4ttat fran
marken eller befann sig pa refugen med Volvon pa en lidgre niva.
Viktigare &r att hjulens st6t mot refugen troligen minskar uppbromsningen genom att ddcken forlorar viggrepp efter stoten,
speciellt for Forden dar ddcken punkterades. Eftersom stenmaterial och dickgummi inte ndmnvart deformeras plastiskt, kan
energiforlusten i sjilva stoten huvudsakligen hénforas till hogerfilgarnas lilla laterala deformation (se foton).

Uttrycket "den hindrande refugen” i domen (sid 12) tyder pa att tingsrétten uppfattar refugen som brom-
sande. I sjdlva verket torde den alltsd ha minskat medelretardationen och forléngt Fordens uppbroms-
ningsstricka. Detta bidrar dé ytterligare till VVK-rapportens dverskattning av den verkliga krockfarten.

d) Det framgar inte hur manga krockpositioner och initiala girvinklar som har simulerats férutom de som
uppges pa sid 3 i VVK-rapporten.

Diérigenom ger rapporten ett intryck av att simuleringarna enbart har anvénts for att bekrifta aklagarens
pastaenden och inte for att prova om den &talade kan vara oskyldig.
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