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Naturlagsanalys av uppgifter om trafikolycka 7/8 2005
och om olycksforarens bilfard 13/3 2006

av Lennart Strandberg, professor (emeritus) i fardsakerhet fran Link&pings universitet www.stop.se

Yttrandet avser overklagande av Lidkopings Tingsratts dom 2006-11-20 i mal B 128-06
Har kommenterar jag bakomliggande dokument, speciellt olycksrekonstruktionen 2005-12-08 fran TSRE AB. Den ar
osignerad, men upphovsmannen &r polisens konsult, Hugo Mellander (HM), som ndmns bl.a. pa sidorna 6 och 8 i domen.

1 Utredarens CV och amnesomradet

2000- Undertecknad, Lennart Strandberg, &r professor (emeritus) i fardsékerhet vid Linkdpings universitet (LiU) och tekniska
hogskola, institutionen for teknik och naturvetenskap. Professuren vid LiU tilltradde jag ar 2000 och 2005-11-01 ldamnade jag
anstéllningen med pension. Vid LiU har jag utbildat och examinerat hundratals studenter i hir relevanta &mnen.

2005- Enligt praxis och avtal behaller jag som professor emeritus mina professionella LiU-kontakter som egenforetagare via
den enskilda firman STrandbergs OlycksPrevention, som bl.a. utreder trafikolyckor pa uppdrag av olika parter. Mer detaljerad
CV med publikationer etc kan nas via www.stop.se/lennarts/ eller via www.liu.se/vidi/lennarts/

1977-2000 var jag anstdlld som laborator och professor i teknisk olycksfallsforskning vid ddvarande Arbetarskyddsstyrel-
sens Arbetsmedicinska avdelning i Solna. Under tvé perioder (1970-1977 och 1983-1994) tjinstgjorde jag vid statens vig-
och trafikinstitut, ¥'TI, senast i Linkdping som forskningsledare.

Min akademiska utgangspunkt ar civilingenjorsexamen (flygteknik, KTH 1969) kompletterad bl.a. med betyg i psykologi.

Praktisk erfarenhet fran bilkorning med egna avékningar, krascher och avvirjda olyckstillbud har jag ackumulerat sedan
tiden som tévlingsforare i svenska eliten pa 1960-talet och fyllt pd mer systematiskt i FoU-projekt med forare- och fordons-
tester sedan 1970. Dér ingér internationellt rapporterade studier av véjnings- och fartdndringsexperiment med 6ver hundra
ordindra (icke-professionella) forare som forsdkspersoner.

Analys av olycksforlopp har alltid varit en viktig del av min yrkesverksamhet. Dé har forsdmrat sidgrepp hos bilars bakdiack
- liksom hér - visat sig ligga bakom manga olyckor, som har skyllts pé foraren i okunskap om detta komplexa stabilitets-
problem. Se mina artiklar kursstabilitet respektive trafikolycka och olycka 1 Nationalencyklopedin.

2 Uppdrag. Sammanfattande bedomningar.

Pa uppdrag av den atalade forarens ombud har jag analyserat dokument och uppgifter bakom domen, som meddelades
2006-11-20 av Lidkdpings Tingsratt i mal B 128-06.

Atalspunkt 1 ledde till att olycksbilens forare (KE) domdes for att ha "kort i betydligt hogre hastighet én den tilldtna",

90 km/tim. Domen bygger pa naturlagsstridiga tolkningar av fotograferade sladdspar och pé en schabloniserad datorrekonst-
ruktion av konsulten Hugo Mellander (HM), som ignorerar fordonsdynamiska fundamenta och forvixlar fram- med bakhjul i
Polisens och Vigverkets spardokumentation. HMs subjektiva val av 'ldmpliga’ indata till sitt datorprogram kénner jag igen
fran flera andra réttsfall, dar rattsviasendet och domarna har tillbakavisat rekonstruktionskonsultens slutsatser. Samma dator-
program anvinds dven av en professorskollegas foretag. Men dér anser man att programmet &r olampligt for singelolyckor,
eftersom dess bildstdd for de subjektiva beddmningarna av krockenergier ej innefattar terring, byggnader eller harvar o.dyl.
Vittnesuppgifter fran passagerarna om att "hastigheten inte varit onormalt hog" tillméts ddremot lagt bevisvérde. Forarens
uppgift om en vdjningsmandver i laglig fart tycks inte heller ha fatt ndgon tilltro, trots att bilkonstruktérer under flera decen-
nier fokuserat pé kordynamiken vid vdjning for att minska risken for sladdolyckor. Det avspeglar sig nu i bilparkens dkande
andelar med l4sningsfria ABS-bromsar, antisladdsystem och ringtrycksvarnare. Olycksbilen hade ingen av dessa finesser.

Atalspunkt 2 bygger ocksd pa uppgifter som sammantaget strider mot naturlagarna. I stimningsansdkan anges att foraren
"hallit mellan 100 och 110 km i timme" ... "trots att vissa gator har varit tdckta av is och snd". Enligt sid 9 i domen hévdar
den efterfoljande polisbilens forare (BS) att den dtalade (KE) "maéste ha haéllit 6ver 100 km/tim pa Storgatan dér han korde
uppskattningsvis 500 meter." Men vid typiskt vinterviglag torde det vara omgjligt att pd 500 meter na over 100 km/tim (i
Storgatans motlut) och bromsa ned igen med normal dackutrustning pa en tvahjulsdriven personbil. Det framgar av métdata
fran ménga hundra kortester i experimentella forskningsprojekt med Volvobilar, som jag ansvarat for.

Den aktuella rakstrickan pa Storgatan borjar med en jarnvigsdvergang och enligt uppgift maste KE kora den sdnkta Volvo-
bilen sakta daréver for att inte skada underredet. Senare f6ljer en uppforsbacke och bilens accelerationsférmaga siags ha varit
sdmre dn normalt. Det &r dérfor tveksamt om det ens pa barmark skulle vara mojligt for KE att 6ka och minska farten pa
ovanndmnda sitt. Backkronet pa Storgatan forklarar ocksa varfor de efterfoljande poliserna kan ha dverskattat Volvons fart,
nér den forsvann ur sikte i morkret.

Av FuP sid 124 och i domen sid 9 framgar att polisbilen lange hade f6ljt "45-50 meter" efter KE pa smégatorna utan att sla
pa blaljusen eller pa annat sitt forebygga kollision. Anda hivdar BS att KE "skulle inte ha haft en chans att stanna om det
kommit annan trafik". KE klandras for att "han genade". Men dér gjordes enbart hdgersvingar.

KE atalas ocksé for att ha "underlatit att stanna pa polismans tecken" (stimningsansdkan, sid 2), trots att han stannade

250 meter efter att bléljusen slagits pa. KE var da pa vdg in i en korsning, dér alla bilforare bor titta mer at sidorna &n i
backspegeln. Lings de 200 meter som KE sedan korde pa Storgatan finns det nimnda backkronet. Jag kan forsta att poliserna
reagerade pa de tio a femton sekunder som torde ha forflutit frén det att polisbilen kommit ut pa Storgatan (s att KE kunde
se blaljusen 1 backspegeln) tills dess att KE stannade vid blomsteraffarens parkering. Men innan dess hade KE ingen séker
plats att kora &t sidan pé - i morkret néra backkronet.
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3 Granskning av rekonstruktionen och av uppgifter om olyckan 7/8 2005
| domens forsta stycke star att "bilen gick pa tva hjul under cirka 50 meter”. Uppgiften upprepas av poliserna
Anders Larsson (sid 4) och Michael Stahigren (sid 5). Se aven férundersdkningsprotokollet (FuP) sid 42.

Detta baserar sig pa en missuppfattning och ar orimligt, eftersom bilen da befann sig pa vagens plana asfaltyta
och hade dack med normalt eller sdmre grepp an vanliga sommardack.

Personbilar av denna typ har sa lag tyngdpunkt och stor sparvidd att de inte kan komma upp pa tva hjul och boérja
valta nar de kors pa plant horisontellt underlag med ordinar asfaltbelaggning.

Normalt skulle det i s& fall kravas en sidacceleration som &r betydligt storre 4n tyngden (1 g = 9,8 m/s?).

Men sommardéck pa torr slat asfalt anses inte kunna ge storre sidkrafter an vad som motsvarar en friktionskoefficient pa 0,8 - vilket alltsa

begransar sidaccelerationen till hogst 0,8 g (80% av tyngden).

Detta varde ("Friction coefficient = 0.80") aterfinns ocksa pa sid 1:8 i Hugo Mellanders olycksrekonstruktion, som for évrigt redovisar

obrutna hjulspar pa bilens bada sidor i figuren pa bilagans sista sida.
HM namner inget om nagon tvahjulsakning men tycks heller inte ha hjalpt tingsratten forsta att detta ar orimligt.
Markligt &r att HM har satt bilens tyngdpunktshgjd till noll (sista datasidan) vilket omgjliggor tvahjulsakning aven i
simuleringen, som da inte heller ger den observerade skillnaden mellan héger och vanster sidas sladdspar. Det
leder ocksa till att farten dverskattas i HMs rekonstruktion genom orealistiskt stort sammanlagt sidgrepp for
dacken.

Sparbilden ar vanlig efter sladdolyckor pa asfalt och kan forklaras enligt féljande.

Pa svangens (kurvans) insida avlastas dacken och ger mindre sidkrafter an ytterdacken. Sidkrafterna 6kar med
avdriftsvinkeln och forst nar den blivit tillrackligt stor avlagras dackgummi pa asfalten aven fran innerhjulen.
Darfér syntes inga sladdspar fran vansterhjulen till en bérjan.

Hoger fram (VV/Polisen)
Vanster bak (Mellander)

Vanster bak (VV/Polisen)
Hoger fram (Mellander)

Figur 1 Foto av sladdsparen dar bilens hjul lamnade vagbanan. Sparens konvergens bekraftar Vagverkets och
Polisens slutsatser om vilka hjul som har avsatt sparen. Men Hugo Mellander ogiltigférklarar sin egen rekonstruk-
tion genom att dar férvaxla sparen. HM har forutsatt att sladden inte har uppkommit genom en vajningsmandver.
Detta kraver att han dverskattar bilens fart vid forloppets borjan och leder till sparférvaxlingen enligt figuren.

Med sparmatningarna fran Vagverkets/Polisens platsundersdkning (FuP sid 84/857) och med data om bilens
sparvidd och axelavstdnd kan man rakna ut att sladden pa vagbanan blev mycket bredare (avdriftsvinkeln blev
mycket storre) i verkligheten @n vad som kan uttolkas av HMs graf pa sista sidan och av hans siffror t.o.m.
avsnittet "1.COLLISION". Darfor éverdriver HM fartférlusten vid sammanstotningen mellan héger bakhjul och
infartsvagens asfaltkant. Pastédendet (pa sid 7 i domen) "att om hastigheten hade varit 90 km/tim skulle bilen inte
ens ha natt fram till harven" férlorar darigenom sin grund - liksom HMs utdata om 130 km/h efter avkérningen.
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Bristen pa realism aterspeglas ocksa i HMs uppgift om att "Féraren har nu ocksé bérjat att motstyra for att hdva
sladden och bromsa" (sid 6 i domen). Nar bilen har sladdat sa lange (flera sekunder enligt HMs egna siffror) och
rér sig nastan helt pa tvaren ar det alldeles for sent att borja styra emot. Av nagon anledning tycks HM tro att
foraren under flera sekunder bibehaller ett rattutslag som styr bilen av vagen pa kurvans insida. Det ar svart att
forsta utifran mina erfarenheter av kérexperiment med férare av olika kaliber.

HMs forvaxling av sparen bygger pa hans forutfattade mening att sladden inte uppkommit genom en vajning.
Detta forutsatter i sin tur att han dverskattar bilens fart vid forloppets borjan ("maste fordonet ha haft en
ingéngshastighet i kurvan av 140 km/tim plus/minus 5 km/tim", sid 6 i domen). Det angivna osakerhetsintervallet
pa 5 km/tim vittnar om 6vertro pa den egna férmagan till fordonsdynamisk analys. HM tycks vara helt omedveten
om hur en sladd uppkommer och har uppenbarligen gissat sig till dackdata med fér hégt vaggrepp, sarskilt pa
bakhjulen. Detta illustreras kvalitativt av min artikel "kursstabilitet" i Nationalencyklopedin - utan de differential-
ekvationer som behovs for att kvantifiera problemet och simulera férloppet, se t.ex. Strandberg m.fl. (1982).

Enligt den 6sterrikiske licensgivaren utgar Mellanders datorprogram PC-Crash, fran rekonstruktérens subjektiva
beddémningar av foton pa materialskadorna och motsvarande energiomsattning vid de kollisioner som ingar i
forloppet. Atta kollisioner har intraffat under de sista tva av sex simulerade sekunder enligt HMs rapport. Men
tingsratten fick uppenbarligen inget som helst besked om att rekonstruktionen var baserad pa HMs subjektiva
beddémningar och jamférelser mellan bilder pa bl.a. harven och en traktor(?). Inga foton fran programmets bild-
databas tycks ha visats av HM. Det gjorde inte heller den PC-Crashanvandande konsultfirman Rekon nar deras
uppdragsgivare forlorade bade i Nykopings tingsratt och i Svea Hovratt (dom 2005-05-24 i mal T 5942-03).
Domarna var alltsa till fdrman for motparten, som jag bistod med faltmatningar, berakningar och sakkunnig-
yttranden - de skriftliga 6ppet redovisade pa Internet (www.stop.se/utred/).

Ytterligare ett antal detaljer i Lidk&pings tingsratts dom och i Mellanders rapport talar for att farten dar har éver-
skattats. Ett litet exempel ar kommentarerna om att grastorvor slungats éver det 5,5 meter hoga ladugardstaket.
Men den hdjden motsvarar rorelseenergin for féremal med en fart som ar mindre an 40 km/h, vilket kan jamféras
med Mellanders angivna fartintervall pa gardsplanen 110-89 km/h.

4 Andra liknande olyckor

Otaliga exempel finns pa olyckor dar bilen blivit instabil och sladdat av vagen pa en rakstracka eller pa en kurvas
insida. Det kan ske i mycket laga farter av helt andra anledningar an fortkérning. Det ar for 6vrigt omgjligt att kora
av vagen pa en kurvas insida om man haller tillrackligt hog fart.

5 Olycksfaglar i teori och praktik

Sedan jag 1977 tilliradde min laboratur/professur i olycksfallsforskning vid Arbetarskyddsstyrelsen har jag genom
kolleger inom beteendevetenskaperna fatt insikter om den s.k. olycksfagelteorin och dess praktiska konsekven-
ser. Denna teori falsifierades vetenskapligt och évergavs pa 1950- och 1960-talen inom arbetslivsforskningen,
men florerar alltjamt i samhallet - med socialt diskriminerande effekter pa manga personer som varit inblandade i
olycksforlopp direkt eller indirekt. Detta far jag ofta bekraftat genom min verksamhet som frilansande olycksutre-
dare, dar manniskors oavsiktliga misstag jamstalls med avsiktligt vald eller bedrageri. Se mina sma artiklar i
Nationalencyklopedin under uppslagsorden "olycka" och "olycksutredning".

Jag har darfor full forstaelse for att trafikbvervakande poliser pa faltet mer eller mindre tvingas att arbeta fore-
byggande mot formodade olycksfaglar - ungefar som mot notoriskt kriminella personer. Med tanke péa all medial
och lokal uppmarksamhet som dddsolyckan 7/8 2005 lar ha lagt pa KE, forvanas jag inte - varken av
efterfoljandet och polisrapporten 13/3 2006 eller av atalet och tingsrattsdomen for grov vardsléshet i trafik. Men i
ett vidare perspektiv talar fakta ett annat sprak.
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6 Bilfard i Stora Levene 13/3 2006
Figur 2 Storgatan i St Levene. e

Foljande uppgifter avser den polis-
rapporterade bilfarden i Stora
Levene pa natten 13/3 2006, da KE
korde grovt vardslost enligt tings-
rattens dom.

Fotona pa Storgatan har ar dock
tagna i mars 2007. Under tiden dar-
emellan har trottoaren breddats pa
hdger sida och tva farthinder har
lagts in.

Foérutom informationen i férunderskning och
dom har jag haft tillgang till kompletterande

upplysningar och foton fran modern (LLE) till
den tingsrattsdémde foraren, KE.

Bild c) KE korde at sidan och
stannade for polisen pa parkerings-
platsen vid blomsteraffaren bakom
lyktstolpen, som nu har en varnings-
skylt for farthinder.

Skylten ar inringad aven pa ...

Bild b) ... som ar tagen inom
200 meter fore stoppet i bild c.

Har upptackte KE i backspegeln att
den efterf6ljande polisbilen hade
slagit pa blaljusen och han fick klart
for sig att han skulle stanna snarast
mojligt.

| mérkret hittade dock KE ingen plats
att kora at sidan pa och han vantade
med att stanna tills han hade passe-
rat backkrénet, dar han visste att
blomsteraffaren hade en parkerings-
ficka.

Kamerabilen i Bild b befinner sig

ungefar i samma position som den
inringade bilen pa ...

Bild a) visar den del av strackan
polisen kunde 6verblicka nar de
borjade efterféljandet av KE.

Ojamnheter vid jarnvagskorsningen
sags ha tvingat KE att kdra mycket
sakta darover for att inte underredet
skulle skadas pa den nedsankta
Volvo han hade lanat (av sin far?).
Enligt LLE var bilens motor ganska
kraftlés och den saldes senare.

Det ar darfor knappast troligt att
bilen i Storgatans uppforsbacke
skulle klara att 6ka farten till "éver
100 km/tim" (sid 9 i domen), som
polisbilens férare bedémde
subjektivt - i liten vinkel, under stress
och utan matinstrument.

Enkla berakningar kan ge en annan
forklaring. Se aven kap 2 & 5.
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