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Analys av trafikolycka 29/7 2005 pa Rv 90 vid Lesjon

av Lennart Strandberg, professor (emeritus) i fardsakerhet, LinkGpings universitet
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Referenser och noter numreras med upphéjda siffror’ De listas pa sista sidan.
1 Utredarens CV och amnesomradet

2000- Undertecknad, Lennart Strandberg, ar professor (emeritus) i fardsékerhet vid Linkpings universitet (LiU)' och tekniska hogskola,
institutionen for teknik och naturvetenskap. Professuren vid LiU tilltradde jag ar 2000 och 2005-11-01 Iamnade jag anstéllningen med
pension. 2005- Enligt praxis och avtal behaller jag som professor emeritus mina professionella LiU-kontakter som egenfdretagare via den
enskilda firman STrandbergs OlycksPrevention, som bl.a. utreder trafikolyckor pé uppdrag av olika parter. Mer detaljerad CV med publika-
tioner etc kan nas via www.stop.se/lennarts/ eller via www.liu.se/vidi/lennarts/

1977-2000 var jag anstalld som laborator och professor i teknisk olycksfallsforskning vid davarande Arbetarskyddsstyrelsens Arbetsmedicinska
avdelning i Solna.

Under tva perioder (1970-1977, 1983-1994) tjanstgjorde jag vid statens vag- och trafikinstitut, VTF, senast i Linkdping som forskningsledare.
Min akademiska utgangspunkt ar civilingenjérsexamen (flygteknik, KTH 1969) kompletterad med bl.a. betyg i psykologi.

Praktisk erfarenhet fran bilkérning med egna avakningar, krascher och avvarjda olyckstillbud har jag ackumulerat sedan tiden som
tavlingsforare i svenska eliten pa 1960-talet och fyllt pa mer systematiskt i FoU-projekt med forare- och fordonstester sedan 1970.

Analys av olycksforlopp och utveckling av preventiva atgarder har alltid varit en viktig del av min yrkesverksamhet. Da har férsamrat
sidgrepp hos bilars bakdéack - liksom hér - visat sig ligga bakom manga olyckor, som har skyllts pa foraren i okunskap om detta komplexa
stabilitetsproblem. Se bl.a. mina artiklar kursstabilitet och trafikolycka i Nationalencyklopedin3.

2 Trafikolyckan. Tvisten med forsakringsbolaget. Uppdraget.

Pa uppdrag av advokat Lars Ekman (LE) har jag analyserat fakta bakom trafikolyckan den 29 juni 2005 pa riks-
vag 90. | riktning mot Bollstabruk direkt efter en hogerkurva vid Lesjon kérde da den tvasitsiga personbilen
FME 576 av vagen ned i hoger dike, stotte mot nagra trad, voltade och hamnade pa taket i en vattensamling
med fronten mot kérriktningen. Bilen var av market Ferrari med sma utrymningsmajligheter och bérjade brinna.
Trots detta lyckades bade passageraren och foraren (med initialerna TW) ta sig ur utan svarare personskador.

Foraren, TW*, som ocksa ager bilen, atalades for vardsloshet i trafik, men friades 4 maj 2006 av Angerman-
lands tingsratt enligt dom B 364-06. Jag hade da vittnat per telefon med stdd av bilder, som delades ut i huvud-
férhandlingen 25 april 2006. Se bilaga A°. Dar framgar bl.a. att vagstrackans fartgrans var 90 km/tim fore 1999.

Ferraribilen var forsakrad i Lansférsakringar Vasternorrland (LfVn). Enligt deras skrivelser 2005-09-26 och
2006-06-09 vagrar dock LfVn att betala nagon ersattning:
"Lansférsékringar anser att du, genom att ha framfért bilen pa en s.k. 70-vdg i minst 148 km/tim da situationen uppstod,
framkallat skadan (férsékringsfallet) genom grov vardsléshet." (LfVn brev 2005-09-26 till TW)
LfVn hanvisar till en rapport av H Nesmark (2005)6 fran ingenjorsfirman Rekon i Norge. Nesmark har forsokt
rekonstruera olycksforloppet med en norsk version av datorprogrammet PC-Crash’ och havdar att bilens fart
var minst 148 kilometer i timmen (km/h) nar situationen uppstod och minst 135 km/h nar bilen Iamnade vagen
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analyser. Att det Figur 1 Enligt Nesmark® sladdade bilen av vagen i minst 135 km/h Figur 2 Inpressat grus och asfaltkantjack i
var befogat illust- med hdgerhjulen néra kantlinjerna 5&7 (K5&K7) mot vita tradet C. vanster bakhjul vﬂisar att dacket var sa gott
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- att Nesmarks 6verdrivna fartuppgift och rekonstruktion helt falsifieras. Nesmark® bortser helt &ven fran detta fynd.

Figur 1 & Figur 2. Foto nr 1288 (obeskuret och med stérre upplésning i Bilaga B™). Foto nr 1135 i Bilaga B'*, se &ven 1187 m.fl.

STOP STrandbergs OlycksPrevention Drivs av Lennart Strandberg, professor (em) i fardsakerhet Enskild firma med F-skattebevis
Box 1, 590 54 STUREFORS Tel: 013-219 200 Ficktelefon: 070-5432 400 Fax: 013-219 219 _ Linképings kin
Internet www.stop.se Internet. www.stop.se/lennarts/ Epost: Lennart@stop.se Ostergo6tlands l1an.

ts050729-u070427.doc sparad 08:16



www. stop.se/utred/ UTLATANDE 2007-04-27 av professor Lennart Strandberg Sid 2 (av 14)

Sammanfattande bedémning av Nesmarks rapport - tvistens grund.
Oversikt av innehall i kapitlen 4-9 nedan

Nesmarks rekonstruktion® innehaller sa manga oklarheter, utelamnade fakta, orealistiska antaganden och
markliga resonemang att jag tveklost skulle underkdnna den, om den hade varit ett elevarbete i ndgon av mina
kurser vid Linkdpings universitet och tekniska hégskola. Overst pa forsta sidan uppges den @nda innehalla
"tekniske analyser" fran ett professionellt konsultféretag, "Ingenjérsfirmaet REKON".

Denna diskrepans mellan yta och innehall i Nesmarks rapport6 torde vara svar att upptacka och vardera for 1a-
sare med karnkompetens inom andra omraden an det teknikvetenskapliga. Darfér agnar jag har stérre utrym-
me at Nesmarks redovisning an vad den annars skulle fértjana. Se sarskilt kapitlen 4, 7 och 8 nedan.

Att pavisa fundamentala missférstand och forbiseenden i Nesmarks rekonstruktion ar ocksa viktigt for att skona
alla berdrda fran saddana resursslukande forseningar, som jag har erfarit i andra rattsfall dar man inte tidigt har
genomskadat konsultens dvertro pa sin formaga att utnyttja PC-Crash for slutsatser om verkliga olycksforlopp.

Men egentligen racker det med enkla fakta for att trefaldigt falsifiera fartoverdriften i Nesmarks slutsats:
"Ferrarien hadde minimum 148 km/h da situasjonen uppstod. Den hadde minimum 135 km/h da den forlot vdgen." (sid 10)

a) Med ett punkterat dack pa kurvans utsida ar det fordonstekniskt och vaggeometriskt omgjligt att i
Nesmarks hoga fart svanga sa tvart att bilen koér av pa kurvans insida och nar in till tradet T (Figur 1,
Figur 4).
Se kapitlen 8.1 - 8.4

b) Deformationen av energiupptagande materlal i bilen motsvarar betydligt mindre fartdndring mot barriar an
de cirka 80 km/h, som Nesmark (sid 2) vill "faststélla EES-vérdena" till efter en egen "forsiktig vurdering"”.
Aven om den rérelseenergin skulle ha fordelats jamnt pa de tre kollisioner "med traer i diket" som Nesmark
visar upp fran sin animering, sa torde svara personskador ha uppstatt. Var och en av dessa krockar
motsvarar ett totalstopp mot tréd fran 46 km/h (802 =3 462) Se kapitel 8.5.

c) Forutom genom nyssnamnda krockar bromsas b|Ien upp av friktionskrafter langs de cirka 60 meter som
den fardats i diket enligt Nesmarks lllustration 10°. For att ta hand om rorelseenergin fran Nesmarks
pastadda avakningsfart ("minimum 135 km/h") kravs da en friktionskoefficient som vida éverstiger vad ett
slatt bilunderrede och breda, delvis obromsade, dack kan uppna mot vatt gras. Se kapitel 6 och 8.6.

Att Nesmark har kommit med dessa fartdverdrifter torde ha sin grund i att han inte har uppmarksammat varken
punkteringen (Figur 2, Figur 8) eller fynden vid och efter tradet T (Figur 1, Figur 4).

Min analys har kunnat stédja sig pa dessa observationer och sammanfattas har i kapitel 5-6.
En forsta 6versikt kan erhallas genom text och bild i figurerna. Mina slutsatser redovisas i kapitel 9.

3 Analysetapper
Kronologiskt bérjade mitt analysarbete med

(1a) ... faktainsamling och granskning av tillganglig dokumentation (bl.a. Nesmarks rapporte) och
(1b) ... intervju av féraren (TW") i ett flera timmar langt personligt samtal.

Med denna utgangspunkt

(2) ... redogjorde jag for andra risk- Fardvag och avkérningsplats
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2005 OCh for-tsatte Végra betala Ut erSétt' NE Analys av trafikolycka 2005-07-29 pa riksvéig 90 Lennart Strandberg fér Angermanlands Tingsrétt 2006-04-25 3

ning till TWfor den havererade bilen. Figur 3 Olycksplatsens lage norr om Kramfors. Har ocksa lagts ut pa Internet’.

Jag ombads darfor att
(3) ... personligen undersoka olycksplatsen och bilvraket for att ta fram uppgifter, som Nesmark inte redovisat i
sin rapport - trots att de ar nédvandiga for att verifiera hans resultat och slutsatser. Vagens och dikets topografi

kartlades med ett laserinstrument. Kurvradien skattades med avstandsmatningar och berakning enligt korda-
satsen. Kurvans krokning kontrollerades ocksa genom att méata sidaccelerationen vid kérning genom kurvan i
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cirka 70 km/tim. Samtidigt videofilmade jag genom vindrutan for att kunna formedla en visuell uppfattning om
tidsforloppet via Internet. Webbadress till videon och lanksidor finns i slutnot®.

Plats- och fordonsundersdkningen gjordes huvudsakligen i dagsljus 4-6 oktober 2006. | slutet av den tid jag ur-
sprungligen hade satt av for detta (5 oktober) upptackte jag en del fran olycksbilens front vid ett barkskadat
trad (Ti Figur 1 och Figur 4), som tycks ha undgatt bade féraren TW och rekonstruktdren Nesmark.

Figur 4 Det barkskadade tradet (T) dar jag upp-  Figur 5  Olycksbilens frontskada, vars ursprung ej forklaras i rapporten® av Nesmark.
tackte en delvis 6vervuxen del (N) fran olycksbi- Den tvara svang som kravs for att na tradet T (enligt Figur 4 och Figur 1) ar ogenomfor-
lens hogra front. Har méats marknivan med méatt- bar med de héga avakningsfarter, som Nesmark utgatt fran. Inte ens féraren TW hade
stock fér laserplan enligt Figur 1. [Foto nr1284]"™* kopplat frontskadan till tradet T, nar han visade mig olycksplatsen 4-5 oktober 2006.

Detta 6ppnade for
(4) ... en naturlagsenlig och faktabaserad rekonstruktion, dar alla fynd och observationer visade sig passa in.

Under nyssnamnda analysetapper upptackte jag motsagelser och markliga férfaranden i Nesmarks rekonstruktion. Genom andra
uppdrag fick jag samtidigt kdinnedom om flera anvandare av PC-Crash. Granskning av nagra sadana rapporter och kollegiala samtal
med LiU-anknutna PC-Crashanvandare gav ett bestamt intryck av stor kompetensspridning.

Vissa konsulter tycks underskatta programmets komplexitet och utnyttjar det schablonméssigt aven for singelolyckor, vilket ar olamp-
ligt enligt en disputerad analytiker vid ett valrenommerat konsultforetag (ERAB)'®, som uppges ha undersokt ett tjugotal trafikskador at
forsakringsbolag under 2006. ERAB har licens for PC-Crash, men ar ocksa utbildare och supportgivare fér mer komplexa program.
Indikationerna pa missbruk av PC-Crash fick mig att kontakta programkonstruktéren, professor Hermann
Steffan, och hans licensgivande foretag (www.dsd.at) i Osterrike. Efter studium av en demoversion’ pa DVD
fran Osterrike, forberedande mailkontakter och ett 40 minuter langt telesamtal (10/4 2007) fran professor
Steffan avser jag att sjalv borja arbeta med PC-Crash och dess tillaggsmoduler.
Darfor bor jag snart ytterligare kunna

(5) ... precisera kritiken mot flera delar av Nesmarks rekonstruktion. Férhoppningsvis kan detta i fortsattningen
aven hjalpa LfVn och Rekon att undvika liknande misstag med underskattning av PC-Crashprogrammets
komplexitet och kompetenskrav.

4 Naturlagar, fordonsdynamik och transparens vid olycksrekonstruktion

Under mitt analysarbete framkom ett antal inkonsistenser i Nesmarks rekonstruktion, som fran borjan gar vilse
genom att missa saval punkteringen (Figur 2, Figur 8) som den forsta sammanstotningen med trad i diket
(Figur 1, Figur 4). Detta och andra erfarenheter av Rekons arbetssatt behandlas nedan i kapitlen 7&8. Nagra
av misstagen ar dock sa allvarliga att det férefaller meningslost att nu kommentera Nesmarks rapport sa detal-
jerat som jag avsag da data samlades in.

For att inte befasta Nesmarks utomvetenskapliga resonemang och fyndmotsdgande beskrivningar av olycks-
forloppet, borjar jag redovisningen med min egen rekonstruktion. Detta behdvs ocksa for att forklara nagra
fundamentala begrepp inom fordonsdynamiken, som Nesmark undviker eller beskriver pa ett mangtydigt satt
utan vedertagen terminologi.

Centralt for detta olycksforlopp ar att alla bilar kan forlora kursstabiliteten® och sladda av vagen aven mitt pa en
rakstracka - trots att foraren styr for att folja vagen. Men Nesmark formulerar sig som om bakvagnssladd kan
uppkomma enbart pa grund av forarens beteende och inte har nagot att géra med skillnader i sidgrepp3 mellan
bilens fram- och bakdack. Han framstaller bilen som en enda punktmassa och inte som en farkost med fyra
hjul, som kan ha olika friktionsegenskaper:

"Friksjonskoeffisienten er satt til 0,8." (sid 6)6
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Instabilitet kan forklaras och kvantifieras'" ', om man kanner till att ett rullande hjul maste vridas till en viss

avdriftsvinkel (slipvinkel) for att det ska kunna ge de sidkrafter® som behovs for bilens kurshallning. Men
Nesmark pastar att man kan kora genom kurvan utan avdrift® ("slipp”) i 150 km/h:
"Ut fra kurvans kurvatur skal den kunne gjenomkjores uten slipp i ca 150 km/h dersom kurven folges." (sid 6)6

| stallet for att forklara sladdsparen med hjalp av avdriftsvinkelbegreppet, hanvisar Nesmark till sitt datorprogram,
PC-Crash’, som kraver bade licens med hardvarulas (kostar éver 30 000 kronor) och speciell kompetens. Rekon
har tydligen licens, men stéller inte sjalvmant programmet till motpartens férfogande for validering och kontroll pa
det satt som ar brukligt i teknikvetenskapliga fora. Dar satter man ingen tilltro till rapporter, som inte kan kont-
rolleras varken med aberopade datorprogram eller via referenser till naturlagar och expertgodkand facklitteratur.

Bristen pa transparens och sparbarhet i Nesmarks rapport gor att resultaten inte kan kontrolleras utan tidsédan-
de gissningar, hypotesprévningar och berakningar, som blir kostsamma fér den betalande parten. Nesmark
redovisar inte ens hur han har delat upp sina subjektiva skattningar av krockenergifarter (EES-varden) eller
andra parametrar och begynnelsevarden, som PC-Crash kan leverera i standardiserade datautskrifter.

Pa detta satt har forsakringsbolags konsulter (inklusive Rekon) agerat tidigare i flera omgangar. Se ocksa
kapitel 7. Har forsoker jag darfor minska skalen for liknande resurssldseri genom att ge referenser i noter och
tekniska detaljer i finstilt text, dar resonemanget bygger pa fordonsdynamiska och teknikvetenskapliga analyser.

5 Faktabaserad rekonstruktion av vagavkorningen

= Nar TW pa kvallen 29/7 2005 narmar sig terrangdppningen vid Lesjon har han inte observerat att vanster
bakdack har alldeles for lagt lufttryck.
Liksom manga andra férare med lagprofildack ar han omedveten om att det inte syns nar bilen star stilla™.
Vid mitt besOk visade inte ens de mindre extrema framdacken nagon tendens att sjunka ihop nar trycket sdnktes mot noll. Se
bilaga B', nr 1205-1215, med ringtrycket skyltat i tiondels bar.
= Nar bilen har passerat bebyggelsen, vaxlar TW ned till 2:an sa att motorvarvet gar upp. Han trycker ned
sidorutorna for att hans passagerare ska hora ljudet fran Ferrarimotorn eka mot hdjden ut dver Lesjon.
= P& 2:ans vaxel gor motorns 6vervarvsskydd att bilens hastighet inte kan overskrida 116 km/h
(bilaga A®, bild 4).
= Bakom kronet skymtar Lesjon pa utsidan av hogerkurvan
(bilaga B™, nr 1273).

= P& kronet mitt i kurvan slapper TW upp gaspedalen infér den foljande nedférsbacken (Figur 6, Figur 7)
(4 procents langslutning cirka 50 meter fére avakningsomradet enligt mina lasermétningar).

= Motorljudet andrar karaktar i ekot fran berget ut mot Lesjon, men bakvagnssladden marks inte annu.

= Nar foraren har slappt upp gaspedalen pa tvaans véxel blir bromskraften stor enbart pa drivhjulen, som
sitter bak pa denna bil. En stor del av vaggreppet gar da at till bakhjulens bromsning och alltfor lite blir kvar
till stabiliserande sidkrafter. Det kan fa samma effekt som om foraren skulle dra i handbromsen for att
vanda bilen.
Riskerna med 6verbromsade bakhjul har jag patalat sedan 1980-talet i massmedia'® och analyserat 7genom forskningsprojekt'® i sam-
arbete med Svensk Bilprovning, vars tidigare kvalitetschef paminde om problemet i en debattartikel'” som vi skrev tillsammans 2006.

= Vagojamnheterna (vilaga B", 1274-1276), den abrupt minskade bankningen (fran 8% tvarlutning mitt i kurvan enligt
mina lasermétningar), lastoverflyttningen till det kurvyttre punkterade hjulet och motorbromsningen minskar nu
sidgreppet® pa bakhjulen, sa att bilen blir instabil och borjar sladda med bakvagnen (svanga av sig sjalv).

= Det laga ringtrycket (punkteringen) vanster bak innebar att bakhjulens sammanlagda sidgrepp3 minskar
drastiskt vid motorbromsningen. De mer belastade vansterhjulen ska ju normalt ge ett stérre bidrag till sid-
kraften i hdgerkurvor. Det innebar ocksa att de avséatter tydligare spar an hégerhjulen nar bilen sladdar.

4 e ._:‘1| 3

Figur 6 Kurvan sedd mot olycksbilens korriktning. | kurvans tvaraste  Figur 7 Kurvutgangen i olycksbilens korriktning. Roda sifferskyltar vid

del (bortom matkarlen pa bilden) var tvarlutningen cirka 8 procent. | bil- avakningsplatsen. Se ocksa lllustration 5 i Nesmarks rapport.

dens nedre vanstra horn borjar infartsvagen i férgrunden av Figur 7. | bildens vansterkant syns en ganska abrupt férandring i vdgbanans

[Foto nr 1180 i bildbilagan]14 lutning, som kan ha rakat samverka med motorbromsnin?en och punk-
teringen, sa att bredsladden férvarrades. [Foto nr 1279]'
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B2 (sversti Figur 9) Nar bakhjulens avdriftsvinkel har blivit tillrackligt

dackets gummi borjar rita ett eget sladdspar pa asfalten.
Cirklar markerar tyngdpunkten

stor for att det deformerade vansterhjulet ska avsatta synliga spar pa !
asfalten har TW bdrjat vrida ratten at vanster for att parera sladden. i N
Hur (mycket) han styrt (emot) vet vi inte. Darfor har styrvinkeln ritats o
som noll i figurens alla lagen. 4
Bilens tyngdpunkt (masscentrum) rér sig nu mot diket enligt den streckade gréna !
linjen B2- B3. Bilens symmetriplan har girat &nnu mer medurs och bildar en j,‘
vinkel med sladdsparet under vanster bakhjul, som ar ungefar lika stor som detta — |
bakhJUIS avdriftsvinkel. B!Ien f('ire position B7. ”,'
B3 Nu racker férarens rattparering at vanster inte langre for att halla | Ritad i samma skala som |
. f . e R vagbredd och kantlinjer for !
nere framhjulens avdriftsvinkel och deras sladdférvarrande girmo- axelavstand 2,60m, sparvidd !
ment (medurs). Sidkrafterna pa vanster framhjul blir sa stora att 1,67m fram & 1,62m bak, |
langd 4,50m, bredd 1,93m i
och hjulens dimensioner. i

Ungefér samtidigt lamnar héger framhjul asfalten och befinner sig i luften en
stund. Darigenom minskar bade det medursgirande vridmomentet och de totala och dackens kontaktpunkter = 1
sidkrafterna som dacken kan astadkomma for att halla tyngdpunkten i en krokt mot vagbanan. =
bana. Bilens girvinkelhastighet och sidacceleration minskar.
B4 Bada froeamhju!en Iarromar nu vagbanan w!ket bekraftas av _parallel— Koordinatreferens:H
la skrapspar (troligen fran underredet) som jag observerade i asfal- R =
5 h intill k lini K7 Kantlinjer i skalriktigt format Q } i
ten fore .OC inti ant Inleh e (1m langa 0,15m breda) |
Se Figur 1 (och nr 1169 i bilaga B™). och lage (2m mellanrum) |
. . ° o . . . d K1 vid reflexstol |
B5 Om de "innmétade” sladdsparen pa sid 9 i Nesmarks rapport ar o6h K19 vid vita biorkiradet,
korrekt ritade, s& maste vanster bakhjul ha befunnit sig pa vagbanan |somi vissa foton hér har ,',
skyltats med bokstaven C. i

fram till denna position. Oavsett vid vilken kantlinje det sladdar mot

SN

asfaltkanten, uppstar da jacket i falgen enligt Figur 2 och Figur 8. Do r6da sladdsoren
Se ocksa de (av REKON?) gulsprejade strecken vid kantlinjerna K5, K7, K10 i p

Figur 1 (eller foto nr 1223-1229™).

Y

under véansterhjulen

har ritats av fran datorgrafiken
pa sid 9 i rapporten

av Nesmark (2005-09-02) och
lagesbestamts mot K1-K12
via Nesmarks 10-meterslinjer,
som har lagts in med pilspetsar
i vagens mitt (rédgula) och
langs hoégerkanten (gréna).

LIRS

A

@)

- |

A, aa

mt grus, som

Figur 8 Olycksbilens vanstra bakhjul med slitagejack i falgen och inkla
torde harréra fran moment B5 i Figur 9 - nar punkteringen gor att dacksidan ger vika
sa att falgen slipas ur mot asfaltkanten och grus fran vagbanken klams in i hjulet. Den

stora avdriftsvinkeln (>45° enligt Figur 9) bekréaftas av jackets form. [1 137]14 Bilen i pos B7- ,é
F i = F(Ei ; efter deformation ®

B6 Skador i bilens hogra frontparti (Figur 5) uppkommer nu vid av fronten mot |
tradet T. /

krocken med tradet T (Figur 4). For att bilen éverhuvud taget ska na
fram till tradet maste tyngdpunktens rorelseriktning dessférinnan ha
andrats s& mycket och pa sa kort stracka att avakningsfarten inte

kan ha varit éver 90 km/h.
Forutsatt att sladdsparen fran Nesmark (sid 9)° &r korrekt ritade, kan kroknings-

radien for tyngdpunktstrajektorian bestdmmas geometriskt med hjalp av korda-
satsen. En cirkelbage genom tyngdpunktslagena B4, B5, B6 (i Figur 9 harintill)
far da sa liten radie att bilen inte kan ha gatt fortare an 90 km/h vid avakningen.
For att ge tyngdpunkten den centripetalacceleration, som radien erfordrar vid

90 km/h, maste namligen sidkrafterna vara sa stora att bilen skulle riskera att
valta nar hjulen skar ned i jorden (vilket kravs for att uppna sadana sidkrafts-
nivaer pa vatt grasunderlag). Den stora avdriftsvinkeln innebéar att endast en del
av sidkrafterna blir centripetala (accelerationskomponenterna kan definieras
genom tidsderivering av tyngdpunktens ortsvektor, se Strandberg, 198318).

B7- Nar tradet T tréanger in i bilens hogra frontparti, utldses krock-
kudden pa passagerarsidan. Foraren minns detta sarskilt, eftersom
hans krockkudde i ratten inte blastes upp da. Detta tyder pa att
farten inte andrades sa mycket vid denna kollision.

Tyngdpunktens rérelseriktning andras men inte s& abrupt, eftersom bilen roterar . . .
latt omkring trédstammen nar bakhjulen ar upplyfta av stétens impulsmoment. Figur 9 Rekonstruktion med upp_matt'gz

. N . . . sladdspar fran Nesmark (2005, sid 9)°.
Bilen fortsatter att rotera medurs tills den har vant helt om. Rotatio- .. : N

. X . i : R . Tradet (T) som bilen forst krockade med
nen hejdas av bakhjulen, som da kan ha lamnat vissa av sparen i L . .

. ) i ) N och positionerna (B2-B6) visar att avak-
diket enligt Nesmarks rapport (sid 6). Bilen hasar sedan bakléanges ninasfarten maste varit under 90 km/h
pa det slata underredet, vars bromsverkan ar liten mot graset. gstar - - — —

Skala cirka 1:200 vid utskrift pa A4-sida.
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6 Fartandringar i diket

For att kontrollera om vardet 90 km/h enligt kapitel 5 ar rimligt, skattas har avakningsfarten dven fran andra
hallet med hjalp av enkla berakningar och genomsnittsdata for uppbromsningen i diket.

Visserligen kan bilrOrelserna pa vagen rekonstrueras i detalj genom simulering med den komplexa fordons-
modell, som finns i Rekons datorprogram PC-Crash. Vagbanans egenskaper och data varierar ju inte mer an
att resultaten blir bade valida och repeterbara, om de viktigaste avvikelserna fran dack- och biltypens normal-
varden laggs in pa ratt satt i programmet.

Men nar det géller farden i diket ar underlaget har sa ojamnt att fordonsmodellen inte langre ar giltig. Dessutom
skulle det vara mycket tidsddande att Iagga in alla data fér diket som bestdmmer bilens rotationsrérelser. Jag
blev darfor inte sarskilt forvanad nar ett antal observationer pa olycksplatsen tydde pa att Nesmarks forsok till
rekonstruktion med PC-Crash hade misslyckats pa avgdrande punkter.

Daremot har jag férvanats dver att Nesmark inte redovisar nagon enkel 6éverslagsberakning av
uppbromsningen i diket med bilen betraktad som punktmassa - sa som han tycks ha gjort med kurvkdrningen
pa vagen, se kapitel 4. Om inte annat behdvs det for att kontrollera om resultaten ar rimliga. Alltsa gor jag det
sjalv i detta kapitel (6) - trots att Rekon da aterigen kan hanvisa till "Strandbergs ... forenklede regnemetoder”
och kanske havda att "Strandbergs vurderinger ... er svaert usikre" (Aanerud, 2003)%, se ocksa kapitel 7.

Figur 10 Foto taget i oktober (2006) med tyngdpunktens ungeférliga positioner (inringade) i diket sett mot olycksbilens fardriktning:
(a) bilen 1damnar vagbanan (motsvarar B3-B5 i Figur 9);

(b) héger framparti deformeras mot tradet T (motsvarar B6 i Figur 9) och bilen roterar cirka 1/4 varv omkring tradstammen;

Darefter fardas bilen bakléanges:

(c) bakpartiet bryts delvis av nar det stéter emot trddet C;

(d) ytterligare ett trad efter C blir pakért och bryts av enligt Nesmarks rapport (ingen stubbe el. dyl. patraffades dock vid mitt platsbesok);
(e) vanstersidan av bakpartiet klattrar upp mot tradet 7, sa att bilen rollar (medurs i synriktningen pa bilden) och valter 6ver pa taket;

() efter en kort glidning pa sida och tak stannar bilen upp och ned i diket intill parkeringsplatsen, som ocksa syns i bortre delen av fotona i
Figur 1 och Figur 7.

6.1 Héndelseforlopp och hallpunkter i diket

Nar bilen har sladdat av vagbanan mellan kantlinjerna K1 och K10 (Figur 9) ror den sig i diket med hallpunkter
for masscentrum enligt Figur 10 - till slutpositionen nagot efter kantlinje K29 enligt lllustration 10 i Nesmarks
rapport. Eftersom kantlinjerna ar 1 meter langa och har 2 meters mellanrum blir den totala uppbromsnings-
strackan (med alla hjul utanfér vagbanan) omkring 60 meter. Detta Overensstammer alltsd med Nesmarks
lllustration 10. Nagra moment i férloppet beskrivs nedan med referens till hallpunkterna i Figur 10.

(a-b) Bilens hjul lamnar vagbanans asfalt och ror sig pa eller ver sléanten ned mot tréadet T (star 5,5 m vid sidan
av mitten pa kantlinje K11). Tradstammen deformerar hdgersidan av frampartiet enligt B6-B7 i Figur 9. Ett
luftintag i svart plastmaterial fran hdgra frontpartiet blir kvar vid tradroten, se N-skylten i Figur 4.

(b-c) Efter att ha roterat drygt ett kvarts varv efter den forsta tradkrocken enligt ovan hasar bilen baklanges
mot tradet C. Pa det vata graset ar bromsverkan liten for Ferrarins slata underrede och breda dack.
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Flera fynd av bildelar 1angs strackan mellan traden T och C bekraftar att bilen rort sig har i dikets djupaste del. Bl.a. har en
tackplatta for underredet lossnat - dess kilformade infastningshal ar mindre framat an bakat for att fixera plattan om den far
markkontakt nar bilen gar framat, se nr 1157 i bilaga B'*.

(c) Nar bakpartiet krockar med bjérken C (pa avstandet 5,9 m vid sidan om yttre uppstrémshérmet av kantlinje K19, d.v.s.)
cirka 20 meter efter tradet T ar farten fortfarande sa hog att stora skador uppstar pa bilens chassi och
drivaggregat (motor, vaxellada och hjulupphangningar).

Dessa delar av bilen ar dock inte utformade for att ta upp stora krockenergier. De ska vara styva och far inte ge efter for yttre

krafter. Kéregenskaperna kraver detta, speciellt i en sportbil som Ferrari. Darfor bryts drivlinan loss fran sina fixeringspunkter i
chassiet utan nagon storre energiomsattning.

Aven om den avbrutna bakvagnen ter sig som en stérre skada &n intryckningen av héger framparti mot tradet T, behéver energi-
forlusten och den mattligare (se ekvation 1) fartminskningen vid tradkrockarna i lagena (c d e) inte vara storre &n i laget (b).

(c-d) Krockkudden, som utléstes vid tradet T, torde nu ha tappat trycket. Férare och passagerare ar anda val
fixerade av ryggstoden och skadas inte varken nar bilen dker baklanges mot trédet C. eller nar den
bryter av tradet (nara position d i Figur 10), som ligger i diket pa4 Nesmarks lllustration 8.

(e-f)  Pa grund av hojdskillnaden mellan vanster- och hégerhjulens underlag vid och efter bjorken C, far bilen
storre tyngd pa hdgerhjulen och lagger sig till sist pa taket efter det att vanster bakdel har klattrat upp
mot trddet 7 (7-skyltat i mina foton).

Trddet 7 star 8 meter vid sidan om de narmaste kantlinjerna K26 och K27 d.v.s. drygt 20 meter fran tradet C (vid K19).

Takets sma skador visar (har i Figur 5) att bilen inte kan ha rutschat sarskilt Iangt i upp-och-nedvant Iage innan den stannade.
Den forflyttar sig ungefar tva billangder efter tradet 7 till slutpositionen i diket. Dar ser bakanden ut att befinna sig narmast
kantlinjerna K29 (skyltmarkerad i Figur 10) och K30, d.v.s. nastan 10 meter efter trddet 7 i vagens och bilens fardriktning. Detta
baserar jag pa Nesmarks lllustrasjon 2 (foto med "Bilen pa skadesplatsen fér den flyttades") och lllustrasjon 10 (datorutskrift med
"bilens slutposition")
(Se ocksa foto nr 1195-1199, 1284-1295 i bilaga B')

() Liggande upp och ned i ett vattensjukt dike blev den tvasitsiga bilen ett potentiellt hot mot livet for de

tva personerna som lyckades krypa ut genom (en av?) de sma sidorutorna nar bilen bérjade brinna.

Det ar inte underligt om féraren 6verdrev farten i sina kommentarer efter denna serie av valdsamma och livs-
hotande upplevelser starkt koncentrerade i tiden. Sadana oavsiktliga distorsioner av faktiska forhallanden ar
inget ovanligt i samtal med olycksinblandade personer och kraver lyhdérdhet vid rekonstruktioner.

6.2 Rorelseenerqi, fart, friktions- och deformationsarbete

Nar bilens hjul har lamnat vagbanan minskar rorelseenergin och farten:
- dels av friktionskrafter fran underlaget som bilen hasar pa under farden mellan stétarna
- dels av deformerande krafter fran trad och terrdng, som bilen stoéter emot.

Enligt definitionen av rérelseenergi ar den proportionell mot hastigheten i kvadrat for translatorisk rérelse (utan
vridning). Det innebar att en fartminskning exempelvis fran 25 m/s till 20 m/s (t.ex. bromsning fran 90 km/h till
72 km/h) omsatter lika mycket energi som en fartminskning fran 15 m/s till stillastaende (t.ex. krock i 54 km/h
mot barriar). | siffror blir det namnda exemplet: 25%-20% = 152

Som ekvation kan minskningen (y) i rérelseenergi (K) uttryckas enligt foljande
mi{ > 2
AKEKI—KO=?(V1 -V, ) )

dar m ar bilens massa och v ar masscentrums eller tyngdpunktens fart (hastighet oavsett riktning). Fore bromsningen eller stéten
anvands index 0 medan index 1 betecknar storheten omedelbart efter handelsen i fraga.

Vid bromsning ar ar minskningen lika stor som friktionskraftens arbete under motsvarande stracka. Om friktionskoefficienten I och
friktionskraften antas vara medelvardesmassigt konstant pa respektive stracka, erhalles exempelvis for delstrackan yS,. mellan
positionerna b och c:

AKbc = mg:ubc mec @
dar g ar tyngdaccelerationen (9,8 m/sz) och 1 friktionskoefficienten - glidytan och stréackan antas vara medelvardesmassigt horisontell.

VK, YK. YKy VK. far beteckna minskningen i rérelseenergi vid tradkrockarna (b, c, d, e respektive i Figur 10). Eftersom traden sjalva
aterfjadrade eller knacktes med forsumbar kvarstdende deformation och liten energiomsattning, antar jag att dessa energiminskningar
(yK) approximativt motsvarar bildeformationernas EES-varden (Equivalent Energy Speed) enligt ekvation 1.
Detta Gverensstammer med ekvationerna pa sidan om EES i hjalpfunktionen for PC-Crash’. Men for att inte vilseleda valjer jag en
egen beteckning ES (Energy Speed, som jag kallar energifart) for féljande samband mellan totalt omsatt rérelseenergi och bilens
massa. | analogi med definitionen av rorelseenergi erhalls exempelvis for den forsta tréadkollisionen vid position b:

m

AK, :—(ESb)2 3)

2
Om friktionskoefficienten ansétts till ett och samma medelvarde (I 4) for alla inbromsningsstrackor, erhalls féljande uttryck for
rorelseenergin vid respektive tidpunkt. De anges i omvand tidsordning fran slutpositionen (f), dar rérelseenergin ar noll (K = 0)

Keo=mg by ySer + VK, (4¢)
Koo = Keot mg lar ySse + YKy (4d)
Keoo=Kio+mg by yscd + YK, (4c)
Koo = Koo+ m g bar YShe + YKp (4b)
Ka= Koo+ mg lar YSap (4a)

(ingen krock vid avakningspunkten a)
Summering ger darfor foljande uttryck for rérelseenergin vid avakningen

Ka=mglafsaf+()/Kb+,)/Kc+)/Kd+,yKe) (4)
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dar S, ar summan av alla delstrackor fran y/S,p till y/Ser.
Efter insattning ovan av definitionen for rérelseenergin K, (jamfor ekvation 1) erhalls avakningsfarten (v,)

2 e
V=281, S +EZAK1‘ ®)
i=b

Friktionskoefficienten I ,-avser har en bil med plant underrede som glider pa vatt gras utan att Iamna djupa spar i torv och jord.

De friktionskoefficienter for (till Idsning) bromsade biIhquJ)é vatt gras som har métts upp och redovisas av Cenek m ' (0,20 i

tabell 1, 0,21 i tabell 4 och lagfartsvardet 0,38 i tabell 5)*° torde darfor ligga narmare sanningen &n Nesmarks markligt hoga 'my-
varden' for diket, se avsnitt 8.6.

Elert®® (2007) anger vardet 0,35 for bildack mot gras och torde avse torrt gréis med béttre grepp an vatt. Burg & Rau (1981)?' redovisar
medelretardationen 1,73 m/s? fran matningar vid bromsning pa ojamn ang med Iatt fuktat gras ("Unebene, leicht feuchte Wiese", med
foto pa sid 338)*'. Det motsvarar en friktionskoefficient pa 0,18. Maximalvardet som registrerades vid samma tillfélle var 2,10 m/s?
(friktionskoefficient 0,21).

For att kontrollera om vardet ar rimligt pa avakningsfarten (90 km/h) enligt kapitel 5, I6ses summan av krockenergierna (yKj)
algebraiskt ur ekvation 5 och gors oberoende av bilens massa enligt ekvation 3. Det ger summan 6ver alla tréadkollisioner (bcde) av
energifarternas (ES) kvadrater:

E < 22 _ 6
ES % = ZbES,. =v, -2gu,S, )
Genom att ange rorelseenergin som en energifart ES pa detta satt, far vi ett matt pa hur fort bilen skulle kéras for att i en enda kolli-
sion omsatta samma rorelseenergi som den nu omsatte i fyra tradkollisioner (tre enligt Nesmark). Att déma av utseendet pa bilens
skador torde dock den storsta delen av energin ha omsatts i den forsta kollisionen (b) mot tradet T. Se Figur 4 och Figur 5.

Med numeriska varden pa v, upp till 25 m/s (90 km/h enligt kapitel 5) och med strackan S, mellan 55 m och 65 m (se Figur 6 och
avsnitt 6.1) kan man sedan satta in nagra rimliga varden pa friktionskoefficienten 1, (0,2 0,3 0,4 enligt referenserna ovan). Da erhalls
energifarter (ES) omraknade till km/h enligt Tabell 1.

Tabell 1 Energifarter (7ES enligt ekvationerna harintill) angivna i km/h for jamforelse med de EES-varden som definieras i online-
manualen till PC-Crash’. Matt pa den rorelseenergi som maste ha omsatts i olycksbilens kollisioner mot trad i diket for att den i Gvrigt
skulle bromsas till stillastaende.

Kolumnvis anges nagra varden pa bromsstrackan S,r (se avsnitt 6.1) och pa friktionskoefficienten 1, mot det vata graset i diket.

Pa respektive rad anges en avakningsfart - dels enligt analysen i kapitel 5 (80, 85, 90 km/h) och dels enligt Nesmark (135 km/h), som
dock havdar att friktionskoefficienten var betydligt stérre och kom fram till ett EES-varde pa minst 75km/h, se avsnitt 8.5.

Avaknings- | 10,2 [12=0,2 | 1.=0,2 | 1¢=0,3 [0.=0,3 | 04=0,3 | 0.,=0,4 [1.,=0,4 | 1,=0,4
fart (km/h) | S.=55m [S,=60m | S.=65m | S.=55m |S.=60m | S,=65m | S.=55m |S.=60m | S.,~65m
80 60 58 56 47 43 38 28 17 -

85 67 65 63 55 52 48 40 34 25
90 73 71 69 63 59 56 50 45 39
135 124 123 122 118 117, 115 112 110 108

Tabellens hogsta ES-varde (73 km/h) ligger ndra Nesmarks EES-véardering (75 km/h), men det erhalls har med avakningsfarten
90 km/h, medan Nesmark havdar att det motsvarar 135 km/h. Med den avakningsfarten (135 km/h) blir tradkrockarnas energifart
orimligt stor. Tabell 1 visar ocksa att valet av friktionskoefficient har avgoérande betydelse for krockenergier och farter. Nesmarks val ar
markligt hoga jamfort med vad som anges i litteraturen. Detta utvecklas vidare i avsnitten 8.5 och 8.6.
Berakningarna ovan och Tabell 1 visar att tradkrockarna i diket kan motsvara en energifart (ES=EES) pa cirka
60 km/h utan att avakningsfarten behdver vara stérre an 90 km/h. Uppdelat pa fyra likadana krockar motsvarar
det en energifart pa 30 km/h for var och en (60% = 4 x 30?).

Att déma av skadorna och energifarterna for bilarna i Figur 11 och Figur 12 ar energifarten 30 km/h ingen stor
underskattning for de deformationer (enligt Figur 5), som agde rum i den forsta tradkrocken. Daremot torde det
vara en Overskattning som centralvarde for de efterféljande tre kollisionerna (cde). Stétarna, som da brét av
trad och chassidelar pa bilen, kan visserligen ha involverat stora krafter. Men om materialet inte samtidigt
deformeras plastiskt, sa blir energi- och fartminskningen marginell. Annars skulle de som satt i bilen ha fatt inre
skador. Se avsnittet Skaderisker under uppslagsordet traﬁkolycka3 i Nationalencyklopedin.

7 Bakgrund och arbetssatt for forsakringsbolagets konsult

Rekons formaga att avsldja forsakringsbedragare fortjanar respekt. Men har ar parterna eniga om att en olycka
faktiskt har intraffat. Tvisten ror olyckans orsaker och férlopp i ett naturvetenskapligt perspektiv. Da maste meto-
der och resultat vara saval transparenta som sparbara fér motpartens sakkunniga. Annars blir rekonstruktionen
en svaratkomlig partsinlaga forkladd till sakkunnigutlatande. Dessvarre ar Nesmarks rapport inte den enda av
det slaget, som jag patraffat fran Rekon och liknande forsakringskonsulter, dar datorprogrammet PC-Crash’
aberopas ungefar som om det vore okansligt for hur det anvands.

Om detta inte genomskadas av uppdragsgivaren (LfVn), finns risk att processen forlangs med kostsamma over-
klaganden och flera uppdrag till samma konsult - vars forsta alster® har skulle ha refuserats av sakgranskare vid
tekniska hogskolor och vetenskapliga tidskrifter. For att forebygga sadant sléseri med resurser pa denna tvist

om olycksbilens fart, [lAmnar jag mer detaljerade forklaringar i detta utlatande an vad som annars vore motiverat.

Med paralleller till en tidigare tvist® dar Lansforsakringar anlitat Rekon ger jag i detta kapitel (7) ocksa nagra
tédnkbara principférklaringar till varfér Nesmark i sin rekonstruktion® har tagit sa latt pa spar och fordons-
dynamiska fakta.
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Nar LE 13/3 2006 beskrev olyckan for mig per telefon insag jag inte att bilen hade koért av vagen pa kurvans
insida. Jag trodde darfor inte att férsakringsbolagets vagran att betala ut ersattning skulle vila pa sa lésan
grund som framgick senare, nar jag hade last konsultrapporten av Nesmark (2005) fran Rekon. Den uppvisar
flera tecken pa att metoder och indata fér rekonstruktionen har anpassats, sa att de ska bekréfta uppdrags-
givarens misstankar mot féraren - och ignorera fakta, som talar for att forsakringstagaren har ratt till ersattning.
Se ocksa slutet av kapitlen 8.5 och 8.6.

Detta ar andra gangen jag anlitas for att bemdta Rekons forsok att 'hjalpa’ ett Lansforsakringsbolag, som miss-
tanker bedrageri eller grov vardsldshet. Aven férra gangen visade mitt platsbesok att Rekons rapporter
(Aanerud, 2001% & 2003%%) och datorsimuleringar hade ignorerat fakta som omkullkastade férsakringsbolagets
misstankar. Nar jag hade pavisat detta (Strandberg 2002 & 2005)8 domdes Lansforsakringar Sédermanland att
betala - av bade tingsratt (2003) och hovratt (2005).

Fallet beskrivs pa min webbplats och i slutnot®.

Forsakringsbolaget 6verklagade tingsrattens dom med stéd av irrelevanta och teknikvetenskapligt falska argument fran Rekons andra
rapport (Aanerud, 2003)% och dess kritik av detaljer som klart angavs i mitt yttrande (2002)°. Medan Aaneruds rapporter inte
redovisade varken ekvationer eller allmant tillgangliga referenser, hade jag (2002) t.o.m. angivit sidnummer (486) och bibliografiska
data for underlaget till en av mina fartskattningar. Aanerud kunde darfor kontrollera mina uppgifter och (trodde jag) inse att krock-
splitter fran stralkastare kan spridas langre bort forbi en pakord fotgangare an forbi en personbil - vars stérre yta hindrar mer av
splittret att komma vidare. Min referens gynnade namligen Aaneruds och forsakringsbolagets ambition att visa pa en séa lag krockfart
som mojligt for den ena av de tva krockande bilarna. Men i stéllet for att tyst erkdnna att hans egen version vann pa min konservativa
(underskattande) fartreferens, antydde Aanerud motsatsen och misstankliggjorde mina slutsatser, darfor att jag refererade till ett
avsnitt om kollisioner med fotgangare.
En annan av mina fartskattningar (6ppet redovisad med ekvation, sidhanvisning och bibliografiska data) angrips pa liknande satt i
Rekons andra rapport. Forfattaren tycks dar inte ha insett att krocksplitter fran en bil kan stétas bakat, mot kérriktningen, och nedat
med hdg hastighet: "Dette er helt urealistisk!" (Aanerud, 2003)22. Pa denna punkt havdar han att "Strandbergs analyse er derfor, slik
jeg ser det, helt uten verdi."
Det kanske allvarligaste forbiseendet av Rekon i detta fall &r att féraren av den (i sidan) pakorda bilen kan ha behallt gaspadraget efter
att ha svimmat vid krocken. Det omkullkastar bade férsakringsbolagets och Aaneruds slutsatser. Rekons simuleringar med PC-Crash
blir d& meningslosa - ungefar som nar Nesmark har forbiser bade punkteringen och krocken med det forsta tradet.
Lansfoérsakringar Sédermanlands utgifter (och eventuell forlust i goodwill) blev darfér mycket stérre, &n om de
tidigt hade latit genomféra en objektiv olycksutredning - utan de bakomliggande motiv som Rekon framhaller pa
sin webbplats:
Rekon i Sverige
23.08.2004
Vi har stadig flere oppdrag for svensk forsikringsbransje. De er seerlig interessert i bistand i forbindelse med avdekking av
forsikringsbedrageri. Vi har hatt en del oppdrag i forbindelse med mulige arrangerte kollisjoner som gar pa & undersgke om fgrernes
forklaringer kan stemme. | slike saker kan var oppgave like gjerne veere a utelukke forskjellige hendelsesforlgp som a finne ut hva
som faktisk har skjedd. (Text hamtad 2007-01-28 fran http:/www.rekon-da.no/index.php ?s=nyheter&sp=no&m=nyheter)
Rekon har alltsa standigt simuleringsuppdrag fran svenska férsakringsbolag. Om simuleringarna inte alls stam-
mer med vad férsakringstagaren uppger, sa far man troligen manga bedragare att ge upp. Da finns inget verk-
ligt olycksforlopp som simuleringsmodellen och dess indata behdver anpassas till. Strategin kan darfor fungera
utan storre anstrangning med enkla modeller och rudimentara data - sa 1ange den enbart tillampas mot forsak-

ringsbedragare.

Men nar det ar fraga om ett faktiskt olycksforlopp, maste hdgre krav stallas pa bade modeller och indata. Da
kan det finnas detaljer i verkligheten som modellerna inte beaktar eller som man missar vid rekonstruktion och
analys.

Har ar det kanske latt att bli skeptisk mot Rekons rapport med dess okontrollerade data och simuleringsresultat
fran det mangfacetterade datorprogrammet PC-Crash. Programmet &r kommersiellt och kan inte lanas ut for
kontroll och verifiering av motparter utan licens och hardvarulas (som kostar 3600 euro utan tillaggsmoduler fér
fototolkning etc).

Svarare att genomskada for vetenskapligt ovana Iasare ar Nesmarks 'skygglappslogik’: Han tar resultaten fran
sitt eget lilla urval av simuleringar som bevis for att nagot annat inte kan ha intraffat. Ju samre han beaktar de-
taljerna i det forlopp som féraren har beskrivit - desto stérre chans har Nesmark att fa sin egen tes 'bevisad'.
Sadan skenvetenskaplig hypotesprovning tillampas ibland omedvetet av orutinerade forskare. Om detta metodfel inte uppmark-
sammas, kan forhastade slutsatser sla rot utanfor den vetenskapliga samfalligheten. Se t.ex. Stéttrup-Hansen m fl (1990)%.
| Nesmarks rapport framskymtar dessutom fordonsdynamiska och naturvetenskapliga kunskapsbrister genom
dess egenartade formuleringar, markliga analyslogik, motsagelser och brist pa fundamentala fakta. Att saddant
kannetecknade underlaget for forsékringsbolagets vagran hade jag forst inte helt klart fér mig. Da utgick jag
fran att man hos LfVn och Rekon snart skulle inse de basala misstagen i Nesmarks rapport och acceptera
faktum att det ar fysiskt omajligt att kora av pa en kurvas insida om bilen har tillréckligt hog fart.

Enligt min erfarenhet tydde detta pa att olyckan initierats av att bilen forlorat sin kursstabilitet. Instabilitet ar ett
sa komplext fenomen att det Iatt undgar upptackt hos konsulter som rutinmassigt anvander ett multimodalt
datorprogram utan hansyn till dess fordonsdynamiska teoribas. Att forklara hur en sladd kan uppkomma i laga
farter var mitt uppdrag till en borjan. Detta forstods och accepterades i tingsratten - se kap 3 (2) - som ogillade
atalet mot TW or (‘enkel’) vardsloshet i trafik. Men LfVn ignorerade alltsa tingsrattens utslag och ansag att TW
varit grovt vardslos med en upprepad hanvisning till Nesmarks rapport.
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8 Kommentarer till rapporten av Henrik Nesmark

Aven om man bortser fran de uppenbara motségelserna i Nesmarks rapport, gor flera egenheter att hans
rekonstruktion latt kan missférstas. Nesmarks nomenklatur ar bitvis mangtydig vilket kranglar till det for lasare,
som ar vana vid begreppsbildningen i modern fordonsdynamik.

Nagra exempel redovisas i avsnitten nedan.

8.1 Marklig syn pa 6verstyrning och kursstabilitet

Nesmark ger sken av att det enda som kan fa bilen av vagen pa en kurvas insida ar att féraren styr fér mycket:
"Foérer ma ha overstyrt bilen mot hoger" ... (sid 9)
"bilen ma overstyres mot héger i svingen" ... (sid 8)
Men 6verstyrning ar ett begrepp inom fordonsdynamiken, som avser bilens och dackens samspel med vag-
banan, oavsett vad foraren foretar sig. Om Nesmark kanner till innebérden och definitionen av éverstyrning
forefaller hans formuleringar vara agnade att vilseleda lasaren. Gér han det inte, sa kan man fraga sig varfor
Rekon atar sig denna typ av uppdrag, som lagger skulden pa olycksdrabbade férare och far forsakringsbolag
att vagra ersattning pa falska grunder.

Dessutom tyder Nesmarks egen redovisning av sladdsparen pa att foraren har styrt at andra hallet, at vanster,
troligen for att parera sladden och bilens dverstyrning. Se avsnitt 8.4 nedan.

Dessa egenartade tolkningar tillsammans med nonchalerandet av bakhjulspunkteringen (avsnitt 8.2 nedan)
tyder pa att Nesmark annu (2005) inte har insett bakdackens betydelse for kursstabiliteten. Manga tycktes vara
omedvetna om problemet nar jag forklarade det pa 1980-talet, bl.a. i flera program utsanda av Sveriges Televi-
sion och visade (bade statistiska och kausala) samband med dédsolyckor i vetenskapliga tidskrifter och inter-
nationella konferenser. Senare har jag redogjort for det i Nationalencyklopedin3 (band 11, uppslagsord
kursstabilitet med illustration). Efter mina forskningsrapporter har Vagverket anammat synsattet i sina
dackkampanjer, dar bilagare uppmanas montera de basta dacken pa bakhjulen.

8.2 Punktering ej redovisad

Nesmarks rapport ignorerar fullstandigt markena och gruset pa vanster bakhjul, som avsl6jar att det dacket var
sa gott som lufttomt nar det avsatte det ovannamnda sladdsparet och fangade in smastenar utanfor
asfaltkanten - som samtidigt slipade ett spar i falgen. Se Figur 1 resp Figur 2 och Figur 8.

For lagt lufttryck i dacken har medfért s& manga allvarliga olyckor att myndigheterna i USA har tagit fram lag-
krav pa ringtrycksvisare. Men Nesmark tycks inte ens ha brytt sig om att underséka om hjulen uppvisade nagra
tecken pa att ringtrycket varit for lagt fore avakningen.

Rapportens foton pa bilvraket visar sidan pa alla hjul utom vanster bak, trots att olycksforloppet skvallrar om
problem med vanster bakdack. Det gjorde att jag inte upptackte bevisen pa lagt ringtryck forran vid min resa fill
Angermanland. Det férsta fotografiet jag tog d& (061004 k1.07:57) var just pa& vanster bakhjul (fotot i Figur 2 togs fyra
minuter senare.)

Vid redovisningen i Angermanlands tingsratt 060425 kunde jag darfor inte ta upp for lagt ringtryck bak pa annat
satt an som en mdjlig orsaksfaktor. Men jag hade sarskilt férhort mig om férutsattningarna i djupsamtalet
060417 med TW och papekade for tingsratten (se presentationsbild nr 6) att lagprofildack kan vara punkterade
utan att det syns pa bilen nar den star stilla.

En haveriutredare som okularbesiktar bilvraket med kdnnedom om olycksforloppet kan inte garna undga de
tydliga tecknen pa vanster bakhjul. Vid mitt besok sades (061006) ocksa till mig att en av Lansférsakringars
anstallda vid besiktningen av bilvraket spontant hade yttrat ndgot om punktering. Det ligger dock utanfor mitt
uppdrag att undersoka varfor detta fundamentala faktum inte har kommit fram i Nesmarks rapport.

8.3 Forsta trddkrocken ej upptackt

| sitt avsnitt 5.4.1 fors6ker Nesmark rekonstruera farden i diket med hanvisning till spar (lllustration 7 &10) av
okant ursprung. De kan mycket val ha avsatts vid bargningen eller av raddningsfordon, se lllustration 2.
Daremot har Nesmark helt missat barkskadan pa tradet T, som uppenbarligen uppkom nar bilens hogra front
stotte emot tradet och fick bilen att vridas medurs omkring trddstammen sa att den fortsatte baklanges i diket
mot bjorktradet C.

Att bilen har girat sa tvart av vagen att den kunde na tradet T bekraftas av flera fynd, bl.a. en delvis évervaxt
frontdel, som jag hittade intill T vid mitt platsbesok. Det visar att avakningsfarten oméjligen kan ha varit sa stor
som Nesmark havdar. Se min rekonstruktion i kapitel 5 (texten som avser position B6 i Figur 9).

Nesmarks forloppsbeskrivning motsags ocksa genom flera fynd av bildelar fran FME 576 pa strackan for
baklangesfarden fran tradet T till bjorken C. De karossfragment som jag fann inklamda under bjorkens rot
kommer fran bilens akter och inte fran de delar av bilen som skulle stéta emot trdden enligt bildserien i
Nesmarks rapport (sid 7). Fardvagen i diket enligt Nesmark gar dessutom rakt éver en betongtrumma (K i Figur 1
och nr 1296-1298 i bilaga B"), som sticker upp s& mycket éver omgivningen att bade bilens underrede och
trummans ovansida skulle ha uppvisat skrapspar, om bilen hade gatt den vagen.

8.4 Avakningsriktning missuppfattad. Sammanblandning av spar fran olika hjul.

Nesmarks rapport ger inget svar pa hur bilens frontskada har uppkommit. Avakningsvinkeln ar sa liten att
tradet C blir det forsta bilen traffar enligt bildserien pa sid 7. Det frontskadande tradet T finns inte alls med i for-
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loppet. Det star ungefar lika langt vid sidan om vagen som tradet C, men cirka 20 meter fére. Tradet T ar darfér
omojligt att na i Nesmarks simulering, eftersom han utgatt fran att féraren styrt bilen av vagen i mycket hog fart.

Pa sid 9 anger Nesmark att hdger bakhjul har avsatt det kortare sladdsparet av de tva som uppmatts och rod-
markerats i datorgrafiken:

"bilens beraknade spor stemmer godt 6verens med de inméatade sporene." (sid 9)
Men for att bilen ska kunna gira annu mer at hoger och trycka in hdgerfronten mot tradet T pa fotona i Figur 1
och Figur 4, sa maste det sparet komma fran vanster framhjul. Att det kurvyttre framhjulets sladdspar borjar
senare an bakhjulets tyder pa att foraren boérjat parera sladden och styrt at vanster. Sparen indikerar alltsa att
Nesmark var fel ute nar han havdade att

"Foérer ma ha overstyrt bilen mot héger” (sid 9).
Nesmark forklarar inte heller varfér - i hans egen tolkning av datorsimuleringen - héger bakhjul plétsligt avsatter
ett spar pa asfalten, trots att dess avdriftsvinkel ser ut att vara i stort sett konstant (enligt de svarta linjerna fran
simuleringen).
Har har Nesmark dessutom motsagt sig sjalv: Jamfoér med hans datorgrafik i lllustration 10 pa sid 6 och dess
rédmarkerade (uppmatta) sladdspar. Sparen forefaller vara desamma som pa sid 9, men pa sid 6 ser det ut
som om det kortare sladdsparet kommer fran vanster framhjul pa den inritade bilen. Inga (svarta) linjer fran
datorsimuleringen for hjulens vag pa marken kan urskiljas pa sid 6.

Vilken av dessa tva spartolkningar som Nesmark har anvant fér sin analys framgar inte explicit, men de réda
sparmarkeringarna i diket pa sid 6 (lllustrasjon 10) tyder pa att han har tagit miste pa flera satt.

8.5 Underlaget for Nesmarks subjektiva bedémningar av bilens skador redovisas ej

Deformationen av energiupptagande material i bilen motsvarar betydligt mindre fartandring mot barriar an de
cirka 80 km/h, som Nesmark (sid 2) vill "faststélla EES-vérdena" till efter en egen "forsiktig vurdering”. Aven om
den rérelseenergin skulle ha fordelats jamnt pa tre kollisioner "med traer i diket", sa torde svara personskador
ha uppstatt i dessa krockar, som var och en motsvarar ett totalstopp mot trad fran 46 km/h (802 =3 462).

Ingen av olycksbilens energiupptagande intryckningar ter sig (pa bilderna i Nesmarks rapport eller har i Figur 5)
lika stor som fér exemplet i Figur 11 med en Volvo S80 efter en (1) krock mot fast stolpe fran 32 km/h. Da bor
man beakta att rérelseenergin vid 46 km/h - olycksbilens fart i de ténkta tre (3) trédkollisionerna - ar ungefar
dubbelt sa stor som vid 32 km/h.

Dessutom ar de skador pa olycksbilen som torde se varst ut (den avslitna bakvagnen) av lagenergityp. Dar ar
konstruktionen styv och ska inte ta upp energi vid belastning - sa som deformationszonerna goér i en modern
personbil for att skydda de akande mot inre skador. Se avsnittet Skaderisker i min artikel trafikolycka i National-
encyklopedin®.

Figur 11 Exempel fran NHTSAs krockdatabas med Volvo S80 efter stolpkollision i Figur 12 Foto fran mitt utidtande (2002)8 av bildefor-
32 km/h - att jamfora med olycksbilens tradkrockar enligt texten. Bild fran direktadressen  mationen som Aanerud (2001) vid Rekon varderade till
www-nrd.nhtsa.dot.gov/database/aspx/getmedia.aspx?tstno=4389&index=12&database=V&type=P EES-vardet 24 km/h (motsvarar en sidledes krock mot
En komplett testrapport kan laddas ned fran barriar i nara 24 km/h)’.
www-nrd.nhtsa.dot.gov/database/aspx/getmedia.aspx?tstno=4389&index=1&database=V&type=R

i

Fotot i Figur 11 ar hamtat fran NHTSAs databas, som ocksa innehaller data och videosekvenser fran krock-
tester med ett stort antal biltyper. Allt kan fritt laddas ned via http://www-nrd.nhtsa.dot.gov/database/nrd-11/veh_db.html

Dar finns goda mdjligheter att med jamforelser forklara sina subjektivt faststallda EES-varden. Till programmet
PC-Crash kan man ocksa kdpa fotografier och EES-véarden fran laboratoriekrockar, som far aterges i licens-
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havarens egna rapporter utan upphovsréttsproblem. Men nagra sadana referenser forekommer inte i
Nesmarks rapport. Anda havdar han att olycksbilens EES-varde ar minst 75 km/h, vilket ar storre an i de flesta
labbkrockar som finns enligt ovan.

Visserligen reserverar sig Nesmark med att han ocksa har lagt in "energiupptaket for skadorna pa traer och
jordbacken inn i bilens EES-varde". Men han anger inga proportioner och forklarar inte varfor han raknar in
skadorna pa "jordbacken" bade i sitt EES-varde och i sina hdga friktionskoefficienter enligt kapitel 8.6. For
Ovrigt ar energiomsattningen liten i tradstammar som knacks eller atertar ursprungsform och -lage efter
krocken - s& som det rapporteras om i detta fall.

Markligt ar det ocksa att jamféra Nesmarks EES-vardering, 75-85 km/h fér de begrénsade deformationerna pa
Ferrarin FME 576 - har i Figur 5 - med Rekon-kollegans (Aanerud, 2001)22 motsvarande vardering: 24 km/h for
intryckningen av hela sidan pa Volvobilen i Figur 12. Medan Nesmark havdar att Ferrarin hade mycket hog fart,
gallde det motsatta - lag pakorningsfart mot Volvon - i férsékringsbolagets hypotes och i Aaneruds slutsatser.
Man kan fraga sig om det bidrog till att Nesmarks energivardering blev tio ganger hogre (76%/24?=10) an
Aaneruds. Se ocksa kapitlen 7 & 8.6.

Trots att den tycks vara baserad enbart pa eget tyckande anvander Nesmark det teknikvetenskapliga och
statistiska sannolikhetsbegreppet for en persons subjektiva bedémning:
"Det laveste vurdering av energiupptaket settes til 75 km/h. Mest sannolikt har det varit 5-10 km/h hégre.”

Det undergraver ytterligare rapportens trovardighet, eftersom rapporthuvudet deklarerar att innehallet ar
"tekniske analyser" fran en ingenjorsfirma. | sadana fora torde Nesmarks uttryckssatt vacka férundran.

8.6 Orimligt stora friktionsvéarden i diket med ett helt voltningsvarv fér mycket

Nesmark havdar att bilen kort av vagen med "minimum 135 km/h". Efter avdrag av krockenergin (motsvarande
EESV80km/h enligt Nesmark) aterstar sedan en rorelseenergi pa cirka 110 km/h (1357 - 80° = 109°) som
maste bromsas bort mot graset av Ferrarins slata bottenplatta (utformad for att ge litet luftmotstand) och breda
dack. Men for att fa stopp fran 110 km/h pa 60 meter kravs optimal bromsning av alla hjul med friktionskoeffi-
cienten 0,8 - vilket motsvarar bra dack pa torr asfalt. Dessutom saknar bilen har tidvis kontakt med underlaget i
det ojamna diket.

Detta 'ordnade' Nesmark enligt sid 6°: "Jeg ma ochsa Oke friksjonen i diket". P4 samma sida, i lllustrasjon 10,
kan man finna tva mycket héga varden pa friktionskoefficienten: my = 1.40 och my = 3.0. Det senaste &r mer
an tio ganger storre an vad som anges i litteraturen'®*%*" for vatt gras, se kapitel 6. Det kraftigt Overdrivna
friktionsvardet och oforklarat stora avdriftsvinklar i slutskedet (enligt bildserien pa sid 7-8)6 var troligen orsaken
till att bilen voltade ett helt varv extra i Nesmarks simulering. | verkligheten skulle ett sadant férlopp ha skadat
taket mer an vad fotona visar i Nesmarks rapport och har i Figur 5.

For att inte Nesmarks hoga avakningsfart ska skicka ivag bilen I&ngt forbi den verkliga slutpositionen, maste
han alltsa valja friktionsvarden, som ar orimligt hdga - speciellt for vatt gras. Har drar han sig inte heller for att
upprepa sitt pastaende om "at bilen har lagd stedvis djupe spor i jordbacken” (sid 6)6 for att kunna rékna upp
aven friktionen. Det hoga vardet pa krockenergin (EES-vardet) motiverades pa samma satt, se kapitel 8.5.

Visserligen kan ett smalt hjul sjunka ned i grastorv och lucker jord, s att reaktionskrafterna pa bilen motsvarar
mycket hdga friktionskoefficienter, speciellt i sidled (dar friktionsmodellerna i PC-Crash torde vara ogiltiga).
Men i detta fall ar diket sa ojamnt och bilen har sa lag markfrigang att sddana bromskrafter torde ha varit
mycket fa och kortvariga - om de alls har férekommit med tanke pa Ferrarins breda dack.

De spar Nesmark redovisar i lllustrasjon 10 forefaller for 6vrigt befinna sig i en del av diket, dar olycksbilen inte
kan ha fardats under uppbromsningen. Nesmark tycks inte heller ha upptackt nagra spar langs strackan fran
vagbanan via tradet T fram till tradet C, dar jag har observerat flera karossfragment fran Ferrarin (abc i Figur 10).

Intressant ar att jamféra Nesmarks friktionsvarden (1,4 och 3,0) for vatt grds med hans Rekon-kollegas i ett
tidigare tvistemal®. Aanerud (2001 )22 valde da betydligt mindre friktionsvarden (0,5-0,6) for vat asfalt i en
rekonstruktion dar férsakringsbolagets hypotes byggde pa att farten var lag. Detta starker ytterligare intrycket
att Rekon valjer indata till simuleringsprogrammet, sa att uppdragsgivarens hypotes ska fa stod.

En sadan strategi ar kanske framgangsrik och forsvarbar for att avsléja bedragare och arrangerade krascher.
Men har vacker den fragan om inte forsakringsbolagen i eget intresse borde avrada sina konsulter fran att
agna sig at liknande manipulationer vid rekonstruktion av verkliga olycksférlopp.
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9

Slutsatser

Bilens vanstra bakdack var punkterat eller hade sa lagt lufttryck att bilen blev instabil och sladdade
av vagen pa hogerkurvans insida.
Sadana olyckor kan intraffa dven i farter under 70 km/h.

Forarens tidiga uppgift om hogre fart kan lamnas utan avseende.
Att dverdriva farten omedelbart efter ett livshotande handelseférlopp ar en normal mansklig reaktion.

Senare framkom att féraren hade kort pa tvaans vaxel for att demonstrera motorljudet fér passageraren.
Da ser motorns varvtalsvakt till att farten inte kan 6verskrida 116 km/h.

Motorbromsning pa tvaans vaxel kan fa samma effekt som om féraren skulle dra i handbromsen for
att vdanda bilen.

Om bilen sladdade av vagen i angivna spar kan avakningsfarten knappast ha varit 6ver 90 km/h.

De sladdspar pa asfalten som Nesmark redovisat och bildelar som jag fann omkring tradet (T i Figur 1) na-
ra avakningsplatsen tyder pa en sa tvar svang att Nesmarks pastadda avakningsfart (minst 135 km/h) ar
orimlig.

Uppbromsningen i diket av friktionen mot graset och av bildeformationer vid tradkollisionerna talar
inte emot att att avakningsfarten var under 90 km/h.

Narmare granskning av Nesmarks rapport visar att hans slutsatser saknar verklighetsforankring.

- Genom att bortse fran instruktioner for ett inkopt datorprogram och ange 'lampliga’ indata kommer
Nesmark fram till att avakningsfarten var "minimum 135 km/h".
Han har da ignorerat bade punkteringen och sammanstétningen med det nyss namnda tradet.

«  Nesmark forklarar inte hur och vilka skadebilder han har jamfért med vid sina egna subjektiva beddém-
ningar av tradkrockarnas deformationsenergier. Hans uppgift om energifarter (sa kallade EES-varden)
pa 75-85 km/h ter sig som en kraftig dverdrift av flera skal.

Det framgar av bilder i en krocktestdatabas, som tillhandahalls av trafiksdkerhetsverket i USA.
Dessutom torde de akande i bilen ha fatt svara skador, om Nesmarks tre tradkrockar skulle ha
summerat sig till en sa hég krockenergi.

« Nesmark raknar terrangskadorna dubbelt - genom att ange dem som motiv bade for att hoja energifar-
ten enligt ovan och for att mata in extremt hdga friktionsvarden till programmet. Hans friktionskoeffici-
ent i dikets bortre del ar tio ganger stérre an vad som anges i litteraturen.

Forutom fartdverskattningen medfér det att bilen voltar ett helt varv mer i Nesmarks datorsimulering an
vad spar, fynd och takskador pa bilen visar.

Bristen pa transparens i Nesmarks rekonstruktion gor att hans resultat inte ar sparbara, inte ens om
man skulle ha tillgang till det licenskravande datorprogram, som han aberopar. Detta strider mot praxis
for teknikvetenskapliga analyser och skulle inte klara normala examinationskrav vid en teknisk hogskola.

Lennart Strandberg
Professor emeritus, oberoende olycksutredare
(CV, publikationer, m.m. pa Internet via www.stop.se/lennarts/)
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