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Bakgrund, hiandelseférlopp, syfte

Pa begéaran av Juristhuset genom jur. kand. Kjell Nordenas (KN) yttrar jag mig har om en trafikskada,
daterad till sen kvall 29/4 2001 (natten mellan 29:e och 30:e april 2001), och dar KNs klient M___ O
(MO) var inblandad som forare av en Volvo V40 med reg.nr ___ .

Enligt de dokument som jag fatt fran KN koérde MO Volvon ut &t vanster fran en parkeringsyta (flygplansficka)
pa vagen frdn Arla mot Kjula. | samma fardriktning mot Kjula kom da en Porsche (reg.nr ___ ) med
C__K___ (CK) som forare. Bada forarna uppger att Porschen kérde med fronten in i Volvons hogra sida
med omfattande skador som féljd. MO tog pa sig hela skulden fér sammanstotningen, eftersom han ansag
sig ha varit ouppmarksam genom att tala i mobiltelefon samtidigt som han vande pa flygplansfickan for att
kora tillbaka mot Kjula.

Volvon var forsékrad i Lansférsdkringar (LF), vars representant dock héavdar "att krocken &r arrangerad och
att trafikolycka som utgor forsakringsfall inte intraffat”. LF vagrar att betala ut ersattning for skadorna till MO
och till bilens agare H____ K (HK). Ansokan om stamning har darfor [amnats till Nykoping Tingsratt
av KN i egenskap av ombud for HK och MO.

Mitt uppdrag fran KN och Juristhuset har varit att (inom ramen for min enskilda firma STOP) unders6ka om
det ar rimligt att krocken har 4gt rum sa som MO och CK har uppgivit, eller om den forefaller vara arrangerad
enligt det underlag som LF &beropar. Framfor allt ombads jag att granska de slutsatser och teoretiska
berakningar, som gjorts for LFs rékning av siv.ing. E__ A_____ (EA) vid en norsk ingenjorsfirma, Rekon.

Fig 1 Volvons intryckning upp- Fig 2 Krockplatsen i dagsljus 021005 sett ungefar fran laget dar
méttes 021005, se bildbilagor. Porscheféraren bor ha upptackt att Volvon var pa vag ut i kérbanan.

Sammanfattande slutsatser

Mina observationer pa krockplatsen och pa Volvon motsager LFs huvudslutsats att krocken ar arrangerad.
Snarare foljer de monstret fran ett stort antal trafikolyckor, som jag har konfronterats med - bade inom mina
professurer (tidigare i olycksfallsforskning, nu i fardsakerhet vid Linkdpings universitet) och genom praktisk
verksamhet som frilansande olycksutredare, testledare och demonstrationsforare for olika TV-program.

Detta tycks vara annu ett fall dar olycksdrabbade personer misstéankliggérs av trafikskadeutredare, som igno-
rerar relevanta fakta. Sarskilt anmarkningsvart ar att manga delar av Rekons rapport till LF faktiskt bekréaftar
MOs och CKs berattelser.

Till skillnad frAn Rekon har jag besokt krockplatsen och undersokt Volvon. Dar upptackte jag och videofilma-
de spar och forhallanden, som Rekon behdvde for att acceptera forarnas beréttelse - men som tydligen
saknades i LFs underlag till Rekon. Dit hor réda fargfragment pa Volvon, som kan komma fran samman-
stotning nr.2 med Porschen, ett avbrutet trdd med avskrap i Volvons fargnyans, splitter och spar vid sidan om
vagen, kortare siktstrackor (i dagsljus) &n vad LF havdar, etc. Allt detta talar for att en verklig trafikolycka har
intraffat sd som forarna uppgivit. Att arrangera krocken med sadan detaljrealism skulle krava orimligt stora
resurser och kunskaper. | Lennart Suandberg
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1. Uppdrag och analysmetod.

Mitt uppdrag var att underséka om det ar rimligt att
krocken har &gt rum sa som férarna MO och CK
har uppgivit.

Utifran mina egna matningar pa krockplatsen och
mina observationer av bilarnas skador har jag dar-
for berdknat vilka fysikaliskt mdjliga stot- och retar-
dationsforlopp som kan ligga bakom konstaterade
skador och spar. Forarnas beteende fore krocken
och deras berattelser efterat har jag funnit vara helt
normala for en olyckssituation - med héansyn till
mina erfarenheter fran olycksutredningar och till
minnen av egna krascher som aktiv téavlingsférare
(se www.stop.se/lennarts/).

| uppdraget ingick ocksa att granska de slutsatser
och teoretiska berdkningar, som tagits fram for LFs
rakning av den norska ingenjorsfirman Rekon.

Pa krockplatsen har jag sjéalv observerat tydliga
spar - bade av en sammanstétning (splitter) och av
en bils fard utanfér asfalten mot ett litet trdd, som
var avbrutet och hade fargavskrap i Volvons farg-
nyans. Darfor kunde jag bestdmma kollisions-
punktens lage pa vagbanan och berékna bil-
rorelserna med enkla och vedertagna 'lagar' fran
fysiken, som redovisas nedan.

Detta 6kar genomsynligheten och minskar oviss-
heten i analysen jamfort med den metod som man
vid Rekon tycks ha varit hanvisad till. Rekon har
satt in egna uppskattningar (fran foton pa bilarna)
av kollisionsfart och -vinkel i ett schabloniserat PC-
program, som har ritat ut nagra hypotetiska
fardvagar efter kollisionen. Ingen av dem 6verens-
stammer med de spar som fanns pa platsen.

Egentligen &r mina berékningar 6verflodiga, efter-
som analys och 'konklusjoner' i Rekons rapport
bygger pa felaktiga uppgifter fran LF om sikten pa
krockplatsen och pa att LF inte har uppgivit att
Volvons hogra bakhjul hade fargflagor som kan
harrora frAn sammanstétning nr.2 med Porschen
(se sid 4-5 i bildbilaga A). Darigenom stods faktiskt
forarnas berattelser av Rekons resultat.

Bildbilagorna A&B med 10 resp 36 bilder har ta-
gits fram for att visa siktférhallanden, avstand och
olika spar fran krocken. Bilder pa passerande bilar i
olika lagen relativt mittlinjerna har hamtats fran vi-
deobandet for att illustrera forloppet fore krocken.

2. Underlag. Mal T1311-01.

Om detta arende (som vid Nykopings Tingsratt be-
tecknas Mal nr T 1311-01) har jag fran KN erhallit
muntliga upplysningar, nagra e-postmeddelanden
och féljande dokumentation per post (listade krono-
logiskt efter datering).

a) 2001-06-14, 8 sid. Rapport fran Rekon.

b) 2001-11-07, 4 sid. Anstkan om stamning fran
Juristhuset med bilaga 6? (2001-05-22, 4 sid)
fran SMHI).
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c) 2002-01-08, 12sid. Kopia av faxsida 3-14
kl.14:05-14:09 frAn 0155-200445 med LF skri-
velser 2001-12-11 (4+7 sidor) och 2001-12-17
till Nykodpings Tingsratt.

d) 2002-03-21, 4sid. Nykopings Tingsratt. Mal
nr T1311-01. Protokoll. Muntlig forberedelse i
Nykoping.

e) Odaterad videokassett (VHS-C) med cirka
20 minuters inspelning av bilvraken och fran
krockplatsen med tal och bild av férarna, som
intervjuas av KN bakom kameran. De fyra sista
bilderna i bilaga B &r darifran.

f) Odaterat fargfoto pa Volvons hogersida, som
forefaller vara exponerat relativt snart efter
kollisionen (mindre rost och mera smuts an pa
mina foton frdn besoket 2002-10-05). Roda
fargflagor mellan falg och dack pa hoger bak-
hjul kan skonjas aven har.

Dessutom har jag sjalv samlat in féljande materiel

g) 2002-10-05 Videofiim cirka 5 minuter pa
Volvon vid Bilia i Eskilstuna samt cirka
12 minuter p& krockplatsen med digital video-
kamera. Se bildbilaga B.

h) 2002-10-05 Tio 500KB stillbilder med digital
videokamera varav nio pd Volvon och en pa
krockplatsen (komprimerad i Fig 2). Bilaga A.

i) 2002-10-05 Bilfragment och tradgren fran
krockplatsen lagesbestamda genom kommen-
tarer p& ovan namnda videofilms ljudspar.
Dessa objekt tillhandahalls pa begaran och
visas i bildbilagorna A&B pé féljande sidor,
rader och kolumner:

1) rod fargflaga i Volvons bakhjul — A4r1-A5r1

2) rod fargflaga vid 5-skylten  B6r1k1

3) rod platbit 1m fore 1-skylten B5r3k1

4) reflektor vid 3-skylten B5r1k2, B5r2k2

5) gra plastbit vid 3-skylten B5r1k1, B5r2k1

6) svart backspegelkapa vid S-skylt B5r3k2

7) grendel fran avbrutet trad vid F-skylt B4r3k2

3. Krockplatsen.

Vid mitt besok pa krockplatsen 2002-10-05 place-
rade jag ut signalskyltar som referens for av-
stAndsmatningar och videobilder. Skyltarna ar svar-
ta med siffror eller bokstaver rédorange féarg. De
tecken som anges nedan avser den sida av skylten
som kan ses i Porschens korriktning.

| fortsattningen anges alla positioner i ett koordi-
natsystem med centrum, det sa kallade origo, vid
borjan (sett i bada bilarnas fardriktning efter
krocken) av den forsta mittlinjen som finns pa va-
gen vid flygplansfickan. X-axeln gar i bilarnas fard-
riktning genom vagytans mittlinjer, som enligt mal-
ningsstandard upprepas var 12:e meter. Y-axeln &r
horisontell och pekar &t vanster. Vagbredden
mellan kantlinjerna uppmattes till 7.5 meter vid 2st
8-skyltar (med siffran 8 p& uppstromssidan) pa
vardera sidan om vagbanan.
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En mittlinje fore origo och alla (‘nedstréms") dar-
efter pd krockplatsen &r 3 meter langa med 9 m
mellanrum. Uppstréms darom finns ett 9 m mellan-
rum foregdnget av manga 9 m langa varnings-
linjer (och tre meters mellanrum) p.g.a. skymd sikt
i en kurva och backkron ca 150 meter uppstroms
om flygplansfickan.

4. Sikt och handelser fore krock.

| bildbilaga B fran videon (g) framgar att man i mor-
ker inte har en mdjlighet att fa sina stralkastare rik-
tade mot flygplansfickan forrén cirka 120 meter in-
nan (8 varnings- + 2 vanliga mittlinjer). Den fria sikt
om 250 meter, som LF tycks ha uppgivit (se sid 7 i
Rekons rapport), finns inte fran det hall Porschen
kom. Pa sid 2 i bilaga B visar de sex bilderna vad
man ser frAn vindrutan i en personbil (Audi 100)
under dagslius med féljande avstand fran flygplan-
fickan: 250m (till kantpinnen -till motande bil ca
120m); ca 200m (till métande bil ca 180m); 150m
(till n&rmaste mittlinjens bortande); 100m (dito);
50m (dito); 20m (till varningsmittlinjens bortande).
Inte ens i dagsljus skulle Porscheforaren ha kunnat
se vagbanan vid flygplansfickan pa 250 meters av-
stand. Den sista slutsatsen i Rekons rapport ir
darigenom falsifierad.

5. Krockfartskattning med splitter

Pa krockplatsen fanns 2002-10-05 en hel del split-
ter, som lagesbestamdes enligt féljande. Nagra
fragment samlades in och kan identifieras genom
att de och deras position samtidigt filmades med
videokamera, se punkt g) och i1-i7 kap 2 ovan.

Vid Xp=20.6 m i graset pa hoger sida om véagbanan (Y cirka -
5m) upphittades det forsta splittret med Porschens och
Volvons farger. Fyndplatsen markerades med en 0-skyilt. Vid
Xs=23 m Ys = -6 m (S-skylf) upphittades en backspegelképa i
svart plast, som saknades pa Volvovraket enligt Fig.1. Mer
splitter av likartat slag fanns nara vagkanten vid X3=23.3 m (7-
skylt), vid X3=27.4 m (3-skylt), vid X5=34.1 m (5-skylf) och vid
Xs=34.7 m (6-skylf) upphamtades bl.a. en rod fargflaga. Har
antas att splittret sopats vinkelratt av vagbanan eller hamnat pa
plats med hjalp av sin egen rérelseenergi. Se bildbilaga B.

Eftersom en del splitter bor ha férsvunnit pa de
17 manaderna efter krocken torde den observera-
de splitterfaltthngden 14 m (Xs - Xy) snarast vara
en underskattning. Enligt Burg & Rau' (1981,
sid 459) tyder detta pa att kollisionsfarten har varit
atminstone 15 a 20 m/s.

Detta stimmer val 6verens med uppgiften fran
CK att han bromsat maximalt ungefar en
sekund fran 90 km/h (25 m/s) innan kollisionen.
Pa vat asfalt kan man uppnd en retardation pa
cirka 5-8 m/s® som alltsd minskar farten med cirka
5-8 m/s per sekunds bromsning.

Samma kalla (Burg & Rau, 1981) anger pa sid 460
att retardationen (-a) for splitter pa vagbanan ar
omkring 10-16 m/s®. Om vi (liksom Rekon) antar

! Burg, Heinz & Rau, Hartmut (1981). Handbuch der
Verkehrsunfallrekonstruktion. ISBN 3 88550 020 5.
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att bilarna kolliderade vid X,=70 m (flygplans-
fickans mitt) blir splittrets bromsstracka (S) cirka
15 m och vi kan berdkna den undre gransen (med
a=10) for Porschens fart omedelbart innan
kollisionen (v) enligt féljande

v =4/—2aS

Aven denna berikning stoder CKs berittelse.

(1) {=17 m/s med ovanst&ende véarden}

6. Fart fore och efter kollision

Impulslagen (naturlagen om rorelsemangdens
bevarande) anger hur bilarnas hastigheter &ndras
frdn vge och vy, fore Kollisionen till v4p 0Ch vyy
efterat for Porschen respektive Volvon. | brist pa
tillrécklig information antas att stéten var helt
oelastisk, vilket innebar att bilarna féljdes at med
samma translatoriska hastighet (vip=Vvyy) |
dgonblicket efter kollisionen for att sedan skiljas at
med olika retardation. Med massan mp (1190kg)
for Porschen och my, (1275kg) for Volvon erhalls

myVvop +m,vy, = (mP + mV)Bbl (2)

Om vi gor samma antaganden som Rekon om
bilarnas massor (vikter) enligt ovan och beaktar
enbart hastighetskomponenten i fardriktningen (X-
riktningen), sad ger valet av ingangshastigheter
foljande alternativa utgangshastighet for bilarnas
tyngdpunkter efter stéten. Bilarna rorde sig ju at
samma hall bade direkt fore och efter kollisionen.

Tabell 1 Tyngdpunktshastighet (m/s) direkt efter
kollisionen for bada bilarna vid olika ingadngshas-
tigheter i samma riktning for Volvon (v, i forsta
kolumnen) och for Porschen (vgp i forsta raden).

Vov / Vop 12 15 18 21
0 5.8 7.2 8.7 10.1
2 6.8 8.3 9.7 11.2
4 7.9 9.3 10.8 12.2

For att underlatta jamforelser med Rekons utred-
ning redovisas hastigheterna omraknade till km/h i
féljande tabell.

Tabell 2 Samma hastigheter som ovan men om-
réknade till km/h.

Hoy /'  Hop 43.2 54.0 64.8 75.6
0.0 20.9 26.1 31.3 36.5
7.2 24.6 29.8 35.0 40.2
14.4 28.3 33.5 38.7 43.9

Med antagandena pa sid 6 i Rekons rapport &ar
Overensstammelsen ganska god. Emellertid hade
Rekon inte information om att sparen pa krock-
platsen visade en betydligt langre uppbromsnings-
strdcka for Volvon an de 27 meter, som redovisas
pa sid 6 i Rekons rapport.

Diarfér torde Porschens fart fore stéten varit
storre och ndrmare CKs skattning dn vad Re-
kons rapport anger pa sid 8 i sin forsta slutsats
(55 km/h). Aven den bygger alltsa pa att fakta
utelamnats i informationen till Rekon. Detsam-
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ma galler den fjarde slutsatsen om att det inte
fanns nagot trad pa platsen som kunnat orsaka
frontskadan pa Volvon, se nedan.

7. Volvons uppbromsning

Volvons skador (enligt Fig 1 och bilaga A) tyder pa
att den blivit pakérd med en storre vinkel an de
37 grader som gaéller for sid 5-6 i Rekons rapport.
Med en storre vinkel kommer Volvon att kana fram
langre pa véagen innan den har roterat tillrackligt
mycket moturs for att rulla av vagen till vanster.

Vid krockplatsbesoket 2002-10-05 kunde jag méata
upp spar fran ett fordon med Volvons sparvidd som
lamnat vagbanan &t vanster med ungefar 45 gra-
ders vinkel. Denna avkdrningsplats hade koordina-
ten X=53 m, d.v.s. 43 m nedstréms kollisionsplat-
sen (X;=10 m enligt ovan). Déarefter foljde ett dike
0.6 m under vagbanan och ett kron 0.3 m under
vagbanan med islagsmarken, som kan harrora fran
Volvons framre underrede. De finns mellan skyl-
tarna D och E i bilaga B, sid 4. Med diket inréaknat
var det en stracka p& 11.3 m fran asfaltkanten till
ett avbrutet trdd med fargavskrap i Volvons nyans.

Sparen tyder allts& pa att Volvon hade tillryggalagt
drygt 50 meter efter kollisionen nar den stoppades
upp av tradet (F-skyltat pa bilderna i bilaga B).

Om farten fore stéten mot tradet betecknas v och
retardationen  under hela  uppbromsningen
(strackan S;s 050m) av tyngdpunktens roérelse
motsvarar ett medelvarde -as;s sé erhdlls féljande
'‘baklangesberéknade’ uttryck for hastigheten vy
omedelbart efter kollisionen (enligt Tabell 1-2)

v, = \/vf -2a, S, (3)

dar a;s <0. Om vi ansatter samma varde (—1m/32)
pa medelretardationen som pa sid6 i Rekons
rapport, maste v, vara minst 10 m/s - trots att
farten mot tradet hér har satts till noll (vs=0).

Som framgar av tabell 1-2 tyder dven denna berak-
ningsmetod pa att Porschen har haft en fart
(>65 km/h) omedelbart fére kollisionen som stim-
mer vl 6verens med CKs berittelse och ligger
klart 6ver vad som anges i Rekonrapportens
forsta slutsats.

8. Forarnas reaktioner.

Den andra slutsatsen i Rekons rapport utgar
fran ett uttalande fran CK i forvirringen efter
krocken, som har misstolkats. Vid en sa haftig
kollision som denna har fa manniskor formaga
att uttrycka sig med den stringens som LF
tycks ha kravt. CK har ocksa fortydligat sig senare
och berattat att hans bil rérde sig nagra meter efter
kollisionen.

Nar det galler forarbeteendet fore krocken stam-
mer ovanstdende berakningar och observationerna
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pa platsen med uppgivet handelseférlopp. Nar MO
kor in Volvon pa flygplansfickan for att vanda har
han troligen inte upptackt att siktstrackan ar sa kort
att flera motande fordon hinner komma fram till
fickan innan Volvon har fatt upp farten at andra
hallet. Vandningen torde krava minst 5 sekunder,
vilket ar tillrackligt for att bli upphunnen av en bil i
90km/h vars halvljus varit gémt bakom kurvan och
krénet innan MO svangde in pa flygplansfickan. Se
forsta bilden i bilaga B.

CK uppger att han sag Volvons stralkastare men
forvantade sig att foraren skulle stanna pa flyg-
platsfickan. Nar den mobiltelefonpratande MO an-
da kor ut Volvon fran fickan tar det bara ett par
sekunder innan CKs korfalt &r blockerat - ungefar
som pa forsta sidans sista bild i bilaga B.

9. Tydliga spar av stot nr 2.

Den tredje slutsatsen i Rekons rapport om en
andra stot mellan bilarna bekraftades vid min ins-
pektion av Volvon 2002-10-05. D& fann jag rdda
fargflagor inklamda mellan dack och falg pa
Volvons hégra bakhjul. Se bilaga A (och B sid 6).

Emellertid har Rekon inte blivit upplysta om
detta. Aven denna slutsats i Rekons rapport
slar alltsa tillbaka mot LFs pastaende att
krocken &r arrangerad.

10. Slutord.

Forarnas berattelse stods saval av berékningarna
och observationerna bakom detta yttrande som av
Rekons rapport till LF. Samtliga slutsatser i Rekons
rapport har kunnat vadndas emot LF-represen-
tantens pastdende att krocken var arrangerad.
Representanten for LF tycks ha utelamnat viktiga
fakta och felbedomt eller ignorerat forhallanden pa
bilar och skadeplats.

Kanske har syftet varit vallovligt - att forhindra be-
dragerier. Men efter trafikolyckor hoppas jag att for-
sakringsbolagen visar respekt for skadedrabbade
manniskor hadanefter och agerar professionellt en-
ligt vetenskap och beprovad erfarenhet.

Olyckor ar ju oavsiktliga och maste forebyggas
med kunskap och helt andra metoder &n de man
tillgriper mot avsiktligt vald och bedragerier. For-
vaxlingar gagnar ingen. Tyvarr &ér detta inte det
enda fall som jag har traffat pa. | Sverige behover
forsakringsbranschen och rattsvasendet ta krafttag
mot okunnigheten, som dessutom ofta ar omedve-
ten nar det galler olycksforlopp och deras preven-
tion.

Lennart Strandberg

Professor och trafikantkonsult
CV pa Internet: www.stop.se/LS/Iscv.htm
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