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Abstract

When farm animals are transported there are several factors that can affect their welfare. If
the vehicle has an accident the welfare of the animals transported will probably be
compromised.

The aim of this study was to make a survey of accidents with animal transportation
vehicles in Sweden. The survey included the number of accidents from January 2000 to
May 2014, the cause of the accidents and how the animal welfare was affected by the
accident. The authorities which were likely to have reports about accidents involving
animal transports were contacted. There were no collected records about transportation
accidents and the authorities referred to eachother for information. Search engines on the
internet had to be used to find any accidents concerning animal transports in reports. Four
interviews were carried out to determine how the animal welfare was affected and for
determining how the accidents were affected by the live load of animals. In total, 39
accidents were reported by media during the chosen timespan and 31 of the vehicles made
a rollover at the accident. The welfare of the animals was severely affected in many of
these accidents and some of the suffering of the animals could have been avoided if the
advices in the regulations of transport had been followed.

At transport the animals are live load, which means they can change the center of gravity.
This phenomena may cause the accidents that were reported, since several of the transports
were reported to be caused by the vehicle having one wheel outside of the tarmac by
accident, and then the rollover happened when the driver tried turning the vehicle back up
on the road. The live load of animals can be presumed to impair the drivers abillty to parry
the movements of the vehicle, and by this urging on the momentum.



Inledning

Den 1:a april ar 2014 valte en lastbil med grisar utanfér Mullsjo i Jonkopings lan. |
transporten fanns det 170 grisar uppdelade pa tre vaningar i lastbilen och tva vaningar i
slapet. Ca 70 stycken av grisarna dog direkt i olyckan eller fick avlivas pa plats. Ett hjul
kom utanfor asfaltkanten och nar chaufféren skulle réta upp ekipaget drog slépet istéllet
med bilen ner i diket (Broman, 2014). | denna tidningsartikel uttalade sig &ven Mattias
Gardlund, djurskyddsinspektor i Skane Ian med specialintresse for djurtransporter, om att
transportfordonens tyngdpunkter numera ar for hdga och att det ar darfor de vélter. Detta
vackte tankar om hur vara animalieproducerande djur transporteras och vilka risker som
finns for att djurens vélfard ska bli negativt paverkad om det skulle ske en olycka.

Bakgrund

Grisar kan transporteras med hjalp av lastbil med trailer pa flera vaningar. Enligt 6 kap. 14
§ Statens jordbruksverks foreskrifter och allmanna rad (SJVFS 2010:2) om transport av
levande djur, saknr L5, ska det finnas avdelningar i lastutrymmet och dessutom far det
transporteras hogst 20 grisar i varje avdelning. Avskiljning mellan djgurgrupper gérs med
hjélp av grindar som gar tvars 6ver trailern. P4 den Gversta vaningen brukar det lastas nagot
farre grisar per avdelning da den vaningen ar lite mindre till ytan.

Nar det galler notkreatur kan dessa transporteras pa olika satt. En av anledningarna till att
det skiljer sa mycket mellan olika transportmedel for notkreatur ar antagligen att de
forutom att transporteras till slakteri &ven transporteras mellan beten. En andra anledning
till den stora variationen i transporter kan vara att storleken pa grupperna som flyttas
varierar och att det darigenom kravs olika storlekar pa transporterna. Antalsbegransningen i
avdelningar som finns hos grisar finns inte pa samma satt hos notkreatur. Enligt 6 kap. 12§
(SJVFS 2010:2) sa far transport av notkreatur som gatt i l6sdrift i samma grupp ske utan
nagon uppdelning i mindre avdelningar.

Till skillnad fran grisar och notkreatur transporteras fjaderfa i burar som staplas pa
varandra i system som &r mattanpassade for transporten. Fjaderfana kors till slakteri med
hjélp av lastbilar med slap och i varje ekipage kors det flera tusen fjaderfan at gangen. Att
det da blir viktigt med en val fungerande ventilation ar nagot som regleras i 6 kap. 29-318
8 (SJVFS 2010:2) dér tre av fem paragrafer om fjaderfé4 inom animalieproduktion handlar
om temperatur och ventilation.

Djurslagen som tagits upp har ovan; gris, nét och fjaderfd, har alla utrymmeskrav enligt
bilagor 1.2, 1.3 och 1.6 till (SJVFS 2010:2). Grisar har forutom minimikravet pa utrymme
4ven en begransning med en maxvikt pd 235kg per m? for grisar pa ca 100kg enligt bilaga
1.3 till (SIVFS 2010:2). Unikt for grisar ar aven det allmanna rad till 6 kap. 14 § (SJVFS
2010:2) som sdger att de 6vre planen i flerplanstransporter bor vara utformade med mindre
fack for att forhindra lastférskjutning.

Woods och Grandin (2008) fann i en undersokning av transportolyckor att det vanligaste
fordonet som var inblandat i olyckor var boskapstransporter (nétkreatur) med tva vaningar.
Detta anser jag kan vara ett tecken pa att det funnits problem med en for hog tyngdpunkt
och som en vidare konsekvens av det; lastforskjutning.

I Sverige finns det mig veterligen ingen direkt forskning om vad det & som orsakar
olyckorna och hur vanliga de &r. Da det inte finns nagon sammanstallning av



transportolyckor vet vi inte heller vid vilket véaglag de sker, eller om det &r véagens eller
transportens utformning som gor att olyckan sker.

Syfte

Syftet med den har studien ar att gora en kartlaggning 6ver olyckor med djurtransporter
med animalieproducerande djur, forutom hast, som skett i Sverige under senare ar. Studien
kommer dven att beréra hur djurvalfarden paverkas i samband med dessa olyckor.

For att uppna detta syfte togs dessa fragestallningar fram:
e Hur manga olyckor med djurtransporter med animalieproducerande djur, forutom
hést, har skett i Sverige sedan ar 2000 och hur har de gatt till?
e Att det just har varit en djurtransport — hur har det paverkat olyckorna?
e Hur har djurvalfarden paverkats i samband med dessa olyckor?

Material och metod

For att kunna ta reda pa svaren till fragestallningarna sa exakt som mojligt behovdes
uppgifter om handelseférlopp vid olyckorna och om ekipagen som varit inblandade i
olyckorna. Telefonkontakt togs darfor med olika myndigheter som ansags vara inkopplade
I samband med denna typ av olyckor. De myndigheter som kontaktades var L&nsstyrelsen
Véstra Gotaland, Polisen i Vastra Gotaland, Jordbruksverket, Transportstyrelsen och
Livsmedelsverket. Aven Skovde slakteri kontaktades. Dessa kontaktades for att begéra ut
rapporteringar fran olyckor och for att samtidigt fa reda pa hur manga olyckor som skett.
Det gick dock inte att fa ut nagra rapporter da Polisen, Livsmedelsverket och Skévde
slakteri hanvisade till de olika Lansstyrelserna i Sverige och lansstyrelsen i Vastra
Gotaland sin tur hénvisade tillbaka till Polisen. Transportstyrelsen gjorde en fritextsokning
i sina register pa orden djurtransport, djurbil, djurekipage, hasttransport, gristransport,
nottransport, kalvtransport, hastslap, fjaderfa och kyckling men fann endast olyckor med
hasttransporter. Jordbruksverket hanvisade till Lansstyrelserna och Polisen. Aven
Raddningstjanst Syd och Raddningstjanst Vast kontaktades pa telefon och mail men har ]
aterkommit i skrivande stund.

Da inga handelserapporter fanns att tillga fick istallet artiklar i dagspress anvandas for att fa
fram information om antalet olyckor och héndelseférlopp. Sokmotorerna dagspress.nu,
Tidningsutgivarnas gemensamma webbplats, och tidningssok.se anvandes for att hitta
tidningsartiklar och notiser om olyckor med djurtransporter. Sokorden djurtransport,
gristransport, kycklingtransport, nottransport, grisbil, kycklingbil, olycka och valt anvéndes
i olika kombinationer. Sokningar med samtliga ord gjordes dven pa Lantbrukets
affarstidning (ATL). Fran dessa artiklar och notiser samlades information in om vilket
djurslag som transporterades, hur manga individer det var, var olyckan hande, vilket ar och
datum det var, handelseforloppet innan olyckan, hur manga djur som dog, om transporten
vélte eller ej och vad det var for slags ekipage. All information gick inte att fa ut om alla
olyckor genom artiklarna men det som gick att fa fram sammanstalldes i tabeller och
diagram i Microsoft Excel.



Flera kriterier sattes upp for att en transportolycka skulle inkluderas i resultaten. Dessa var
att: djuren som transporterades var animalieproducerande djur; att transporten befann sig
ute i trafik; att djurvélfarden paverkades av handelsen och; att djuren som transporterades
inte skulle vara héstar.

Efter tips fran Jordbruksverket utfordes dven en intervju med djurskyddsinspektor Mattias
Gardlund pa Lansstyrelsen i Skane da han har ett specialengagemang i djurtransporter. En
intervju gjordes ocksa med Ingemar Ivarsson, larare pa fordon- och transportprogrammet
pa Katedralskolan i Skara (FT Katedral). Fragor skickades aven till Jan Gardell fran
EnviroGard, utbildningsansvarig pa Transportfackens Yrkes- och Arbetsmiljonamnd
(TYA). For att undersoka hur tyngdpunkten paverkas av rorlig last togs hjélp av Christian
Ranevi, Byggnadskonstruktor, Civ. Ing verksam vid Tyréns i Helsingborg.

Resultat

Antal olyckor
Enligt Mattias Gardlund finns det ingen samlad rapportering kring olyckor med
djurtransporter i Sverige (M. Gardlund, Léansstyrelsen Skane, 19 maj 2014).

Mellan januari ar 2000 och maj ar 2014 har det i Sverige skett 42 trafikolyckor med
inblandning av djurtransporter som rapporterats om i media. Transportolyckor hittades
varje ar forutom ar 2002 och alla olyckor som uppfyllde inklusionskriterierna som beskrevs
i metoddelen anvéndes, vilket gjorde att det blev 39 olyckor (se figur 1). Av de tre
olyckorna som inte uppfyllde kriterierna och inte undersoktes i studien skedde tva av dessa
nar grisar lastades av pa slakteri och vaningsplan rasade. Fordonen var alltsa inte i trafik
nér olyckorna intraffade. Den tredje olyckan var en motorcykel som kérde in i en
djurtransport. Djurvalfarden bedomdes inte bli paverkad namnvart vilket gjorde att den inte
uppfyllde kriterierna.
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Figur 1: Antal olyckor per ar uppdelade i djurslag.



Hur har olyckorna gatt till?

Da inga rapporter av handelseforloppet vid olyckan fanns att tillga gick detta inte att svara
pa fullt ut. Det framkom dock att det var manga av ekipagen i de registrerade olyckorna
som valt. Vid 31 av de 39 olyckorna valte antingen hela eller nagon del av ekipaget (se
figur 2). Detta betyder att i ca.80 % av de analyserade olyckorna sa vélte ekipagen helt eller
delvis.

7
6
5 —
4
antal olyckor
3 ,
M antal valta

2
1 .
0 .

Q = o o s v W M~ 0 O O = ™~ ™M <

Q o < 2 2 9 2 2 2 Q = = = = -

o o o o O O o o O o O O O O O

~ ~ ~ ~ ~ ~ ~ ~ ~ ~ ~ ~ ~ ~ ~

Figur 2: Antal valta transporter av antal olyckor per ar.

Djurtransportens paverkan

De senaste tio aren har de ekipage som transporterar slaktdjur generellt blivit stérre (J.
Gardell, EnviroGard, personligt meddelande 7 maj 2014). De haller nu, ar 2014, den
maximala transportvikten som tillats och detta uppnas genom att ekipagen kan vara 25
meter langa och 4,5 meter hoga med flera vaningsplan. Om ekipaget skulle vara for hogt
for att klara frihdjden pa 4,5 meter kan lagre hjul sattas pa ekipaget (I. Ivarsson, FT
Katedral ,personligt meddelande 13 maj 2014). Blir bilen for tung kan man sétta dit en axel
till da det ar axeltrycket som bestammer hur tung bilen far vara for de olika
barighetsklasserna som finns pa Sveriges vagar (1. Ivarsson, FT Katedral ,personligt
meddelande 13 maj 2014).

Var tyngdpunkten i ett ekipage hamnar beror dels pa hur ekipaget ar byggt men ocksa pa
hur lasten ar férdelad och ju hdgre upp lasten &r, desto hégre upp hamnar tyngdpunkten (1.
Ivarsson, FT Katedral ,personligt meddelande 13 maj 2014). En hogre tyngdpunkt dkar
risken for att ekipaget valter om nagot ovantat skulle ske, till exempel att hjulen hamnar
utanfor vagbanan eller att nagot sker som gor att chaufforen behover parera snabbt (C.
Ranevi, Byggnadskonstruktor, Civ. Ing, personligt meddelande, 17 maj 2014). Att hjulen
hamnat utanfor vagbanan var nagot som namndes i flera av tidningsartiklarna och notiserna
och enligt Ingemar Ivarsson ar det den vanligaste anledningen till att lastbilar valter (.
Ivarsson, FT Katedral, personligt meddelande 13 maj 2014).

Djur som transporteras raknas alltid som rorlig last da de, beroende pa bilens rérelser ror
sig och pa sa vis forflyttar lastens tyngdpunkt (J. Gardell, EnviroGard, personligt



meddelande 7 maj 2014). Forarens uppgift ar att kora pa ett satt som paverkar lasten [och
darmed aven tyngdpunkten] sa lite som majligt (J. Gardell, EnviroGard personligt
meddelande 7 maj 2014). Bilens uppbyggnad paverkar ocksa lasten da typen av luftfjadring
som anvands gor att djuren inte blir lika paverkade av vibrationer fran ekipaget (l. Ivarsson,
FT Katedral, personligt meddelande 13 maj 2014).

Da fjaderfa transporteras i burar kan de inte forflytta sig i transporten pa samma satt som
notkreatur och grisar. Detta betyder att fjaderfa inte har ndgon majlighet att paverka
lasttyngdpunkten pa samma satt som lésgaende grisar eller nétkreatur (M. Gardlund,
Lansstyrelsen Skane, 19 maj 2014). Fjaderfatransporterna i den har studien hor alltsa
antagligen till den procent av lastbilar som valter av andra orsaker &n en forflyttning av
tyngdpunkten.

I olyckan som togs upp i inledningen, som skedde 1 april ar 2014, var 170 grisar pa ca
100kg vardera inblandade. Detta gav en total last pa ca 17 000kg, dvs ca 17 ton.
Chaufféren uppgav att han fick ett hjul utanfor asfalten och férsokte rata upp ekipaget, men
att slapet drog med sig bilen. Nar ekipagets hjul kom utanfor asfalten var det alltsa ca 17
ton gris som skulle parera forandringen. Da chaufforen forsokte rata upp ekipaget hade
grisarna inte lyckats parera utan var pa vag at sidan istallet och motverkade da chaufforens
forsok att rata upp ekipaget. Lastbilen skulle da lyckas dra upp sléapet inklusive 17 ton
rorlig last. | och med att lasten var rorlig medférde den, enligt Ranevi, en horisontalkraft
som drev pa forloppet pa ett satt som en surrad last inte gjort (C. Ranevi,
Byggnadskonstruktér, Civ. Ing, personligt meddelande, 17 maj 2014). Om vénstra sidans
hjul lyfter fran marken samtidigt som lasten ar pa vég at hoger ar det helt omojligt for
foraren att stoppa rorelsen (C. Ranevi, Byggnadskonstruktér, Civ. Ing, personligt
meddelande, 17 maj 2014).

Det ar upp till chaufforen att kora sa att djuren hinner parera. Ivarsson menar pa att det
marks tydligt vilka som kor med rorlig last [djur] da de tar det valdigt lugnt i till exempel
rondeller och andra svéangar (l. Ivarsson, FT Katedral ,personligt meddelande 13 maj 2014).



Tabell 1: Antal djur som varit inblandade i olyckor Nar det galler notkreatur sa har de,

uppdelade i djurslag. jamfort med grisar, en hogre tyngdpunkt
i sig sjalv av den anledningen att storre
ar not gris fiaderfa | Ovrigt | delen av deras kroppsvikt sitter hogre
2000 18 upp. Detta gor att &ven om det kanske
inte & samma tyngder i rorelse som hos
2001 140 ) : o e
grisarna finns det &nda en risk for att
2002 tyngdpunkten forskjuts vid plotsliga
2003 290 rorelser (M. Gardlund, Lansstyrelsen
004 2 »1 8000 Skoéne, 19 maj 2014_). Detta blir enligt
Gardlund annu tydligare om
2005 100 notkreaturen transporteras pa tva plan.
2006 240 29000
5007 s 0 Paverkad valfard
I de olyckor som analyserades
2008 5000 rapporterades det om totalt ca 177 not,
2009 270 7500 1851 grisar, 69 000 fjaderfa och 108
2010 34 240 2000 dvriga djur som var med_, al_lts_a )
sammantaget ca 71 108 individer. Da
2011 16 120 6500 28 antalet inblandade djur fattades vid
2012 12 80 nagra av olyckorna ar detta endast
2013 21 200 5000 ungefé}rliga a}ntal. Det gick inte att utlasa
hur manga djur som dddades eller
2014 170 skadades i olyckorna da detta oftast inte
togs upp.

| de flesta olyckorna dar delar av eller hela ekipaget vélte fick djuren véanta i timmar pa att
fa komma ut. Hur raddningsarbetet och omlastningen av djuren sag ut togs oftast inte upp.
Da raddningsarbetet beskrevs fanns det i stort sett tva metoder. | den forsta metoden som
kunde urskiljas tog sig raddningstjansten in i ekipaget nar det lag ner och lastade ut djuren
avdelning for avdelning. | den andra metoden stélldes ekipaget upp fére omlastning
pabdrjades.

Enligt Gardell gor férandringar mot langre och hogre ekipage att chaufforens betydelse for
djurvalfarden okar da konsekvenser av misstag och ovéantade handelser kan bli storre (J.
Gardell, EnviroGard, personligt meddelande 7 maj 2014)

Om det sker en olycka med ett flervaningsfordon dar fordonet vélter ar det viktigt att
snabbt kunna ge djuren plats att std (Melin, 2010). Detta for att golvytan i en
flervaningstransport som ligger ner pa sidan blir betydligt mindre dn golvytan nar
transporten star upp. Risken for kvavning och skador dkar nar djuren far en alldeles for
liten yta att sta pa.

| de fall transporten har flera vaningar &r det enligt Gardlund vanligt att vaningsplanen ar
konstruerade sa att de halls uppe av vajrar samtidigt som de st6ttas underifran med hjalp av
konsoller. Nar transporten da hamnar pa sidan finns det darfor risk att vaningsplanen
lossnar och trycks mot taket sa att djuren pa de évre planen far annu mindre plats (M.
Gardlund, Lansstyrelsen Skane, 19 maj 2014). Enligt Gardlund kan det till och med bli sa
stort tryck pa djuren pa Gversta planet att de trycks ut genom taket.
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Da vaggar i en transport ofta har 6ppningar for ventilation blir detta ett problem nér
transporten vélter och vaggarna blir till golv. Djuren kan da, férutom att klammas mellan
andra djur och vaningsplan, aven fastna med benen i ventilationséppningarna da de gar
langs med ekipaget (M. Gardlund, Lansstyrelsen Skane, 19 maj 2014).

Néar det kommer till ventilation &r det nagot som kan slas ut om det ar mekanisk
ventilation. Om ekipaget har naturlig ventilation forsvinner det nar ekipaget star still. Aven
om ekipaget har mekanisk eller naturlig ventilation kan djuren alltsa utsattas for antingen
alltfor hoga eller laga temperaturer, beroende pa arstid, relativt snabbt efter det att olyckan
skett (M. Gardlund, Léansstyrelsen Skane, 19 maj 2014).

Sammantaget &r det alltsa flera parametrar som kan paverka djurens valfard vid en olycka.

Diskussion

Detta dr endast en kartldggning av de olyckor som tidningar valt att skriva om vilket inte &r
en helt palitlig metod. Det finns risk for att det finns ett morkertal framst bland de mindre
olyckorna med notkreaturstransporter da medieintresset inte alltid ar riktat mot djurvalfard.

| Sverige har det skett 39 olyckor med animalieproducerande djur, hastar uteslutet, i
djurtransporter som passade kriterierna for den hér studien. Rapporteringen kring dessa
olyckor har, av kontaktade myndigheter, dock varit bristféallig. I min kontakt med de
myndigheter som namndes i metoden var det tydligt att det heller inte fanns nagon
koncensus om vems ansvar djuren var nar de varit med i en olycka. Jag anser att detta &r
mycket problematiskt da det betyder att ingen vet hur stort problemet ar eller hur det bor
hanteras. Det innebar ocksa att det, om hanteringen fortsatter pa detta vis, inte &r nagon
myndighet som ser om det i framtiden skulle ske en 6kning av olyckorna.

| Spanien har det dock gjorts en kartlaggning av olyckor med djurtransporter. Miranda-de
la Lama med kollegor (2011) visade i sin studie att antalet olyckor med djurtransporter i
Spanien okat de senaste aren. Teorin som Miranda-de la Lama med kollegor (2011) lagger
fram ar att efterfragan pa kott 6kat och darigenom har antalet transporter okat och darmed
aven olyckorna som en direkt foljd av detta. Antalet transporter som sker fran gard till
slakteri i Sverige ar enligt Mattias Gardlund uppskattningsvis flera tusen per ar (M.
Gardlund, Lansstyrelsen Skane, 19 maj 2014). Det exakta och totala antalet transporter som
sker i Sverige ar daremot nast intill omajligt att faststalla da det &ven sker transporter
mellan beten och ibland mellan gardar. Detta gor att det blir svart att faststalla om det skett
en okning av transporter eller ej de senaste aren som i sa fall skulle kunna oka risken for
olyckor.

Enligt jordbruksverkets rapport Kottkonsumtion i siffror fran ar 2013 har det skett en
okning i kottkonsumtion i Sverige samtidigt som andelen svenskt kott sjunkit (LO6v et al.,
2013). Detta kan antingen betyda att transporterna har blivit fler, eller att de blivit storre.
Eftersom andelen svenskt kétt sjunkit kan det aven innebéra att det ar en import av kott
som star for konsumtionsékningen.

I sin kartlaggning tar Miranda-de la Lama med kollegor (2011) aven upp att
medierapporteringen blivit battre och att det darfor ar fler olyckor som uppmarksammas. |
resultaten av den har studien skulle detta kunna stamma val, da ar 2010 med sex stycken
omskrivna olyckor, hade det hdgsta antalet olyckor (se figur 1). Sker det ett par storre
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olyckor relativt ndra varandra i tiden, &r det néstan givet att medieintresset 6kar inom
amnet och att a&ven mindre olyckor rapporteras av media. Det kan dven vara sa att
medieintresset svalnar efter en tid och att andra, for tillfallet mer, aktuella &mnen far ta
storre plats sa att de mindre olyckorna forsvinner fran medieflodet och da dven fran den har
studien.

Héandelseforlopp
Da rapporteringen om olyckornas handelseférlopp i manga fall var bristfallig i
tidningsartiklarna har jag istallet valt att fokusera pa det antal vélta ekipage som framkom.

Nar en lastbil slar runt eller valter finns det oftast fler &n en anledning till handelsen
(McKnight & Bahouth, 2009) och olyckor kan ske pa flera olika vagtyper. Till exempel
fann Miranda-de la Lama med kollegor (2011) att 51 % av transportolyckorna i Spanien
skedde pa rakstrackor, 30 % i svangar eller rondeller, 9 % pa broar eller i backar och 9 %
pa omvagar. Miranda-de la Lama med kollegor (2011) fann aven att typen av olyckor
skiljde sig at. 1 64 % av olyckorna vilte djurtransporten, 26 % av olyckorna var kollisioner,
6 % skedde pa grund av mekaniska missdden och 4 % var olyckor med djur som foll ut ur
fordonet. Att majoriteten av transporterna valte ar nagot som stammer éverens med den har
studiens resultat pa ca.80 %. Av procentsatserna som anges pa rakstrackor i studien av
Miranda-de la Lama med kollegor (2011) gar det dven att dra slutsatsen att det inte kravs
en svang for att fa ett ekipage att valta vilket talar for att lasten kan spela en roll i hur och
om olyckan sker.

Aven Ivarsson menar att en svang inte ar nodvandig for att fa ett ekipage att valta (1.
Ivarsson, FT Katedral ,personligt meddelande 13 maj 2014). Den vanligaste anledningen
till att lastbilar vélter &r att ett hjul kommer utanfor asfalten, fastnar i vagrenen och att
slapet valter pa grund av det. Enligt Ivarsson ar chansen for chaufforen att rata upp
ekipaget om ett sadant handelseforlopp pabdrjas valdigt liten. Risken att den héar sortens
olyckor sker 6kar speciellt om vagrenarna ar mjuka, till exempel som nar tjalen gatt ur
marken, eller om det regnat mycket (I. Ivarsson, FT Katedral ,personligt meddelande 13
maj 2014).

Vid en undersokning av olyckor med djurtransporter i USA och Kanada fann Woods &
Grandin, (2008) att olyckan berodde pa transportchaufféren i 85 % av fallen i deras studie.
Samma studie visade dven att fordonet vélte i 83 % av olyckorna och att 84 % av de
ekipagen lade sig pa sin hogra sida. Woods & Grandin (2008) menade att olyckorna hade
med trotthet hos foraren att gora i och med de 84 % av ekipagen som lade sig pa sin hogra
sida. Detta eftersom att forfattarna antog att en trétt chauffor som nickar till latt styr ut at
hoger. Transporttiderna i studien var dock ofta langre an vad som tillats i Sverige vilket
kan gora att en storre andel av olyckorna i studien berodde pa trotthet &n vad som kanske
kunnat visas i Sverige om sadana data varit tillganglig.

Djurtransportens paverkan
Da Gardlund tog upp att det inte sker en tyngdpunktsforskjutning hos fjaderfa lastade i
burar tas olyckorna med fjaderfa inte upp under den har rubriken.

Som Ranevi tog upp paverkar ekipagets uppbyggnad och lastens fordelning vart
tyngdpunkten hamnar. Detta stods av en studie av Lozia (1998) som dven papekar att
lastens placering i hojdled paverkar tyngdpunkten och kan gora ekipaget kansligare for
ovantade forandringar i korningen.
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Nér ett ekipage kors och accelererar, bromsar eller kor pa ojamna ytor sker en langsgaende,
lateral och vertikal acceleration. (Cockram & Spence, 2012). Med detta menas att det sker
accelerationer i riktningarna framat-bakat, sida-sida och upp-ner. Djuren som transporteras
gor darfor ofta justeringar i sina positioner for att kunna méta transportens rorelser
(Cockram & Spence, 2012). Om djuren misslyckas i sin parering vid fel tillfalle kan detta
mojligtvis ha en betydelse for om ett ekipage valter eller ej. De ganger dar djuren faktiskt
lyckades parera dven vid ovantade handelser, som aldrig blev olyckor, syns inte i nagra
nyhetsrapporteringar. Darfor ar det omojligt att saga hur manga ganger det har skett och
darmed ocksa omojligt att saga hur ofta det nastan sker en olycka.

Ytterligare en anledning till hur djuren rér sig i transporten &r utrymmet som djuren har
tillgang till. En studie visade att grisars beteende vid transport var olika beroende pa hur
stor yta grisarna hade tillgang till i transporten (Gade & Christensen, 1997). Nar grisarna
hade 0,35m?/100kg kunde de ha stod av varandra i svangar och ojamnheter i vagen, till
skillnad fr&n nar grisarna hade 0,5m?/100kg att tillgd (Gade & Christensen, 1997). Gade &
Christensen (1997) fann ocksa att grisarna lade sig ner i transporten vid 0,35m?/100kg i
storre utstrackning jamfort med nar de hade 0,5m?/100kg. Det & méjligt att grisarna hade
en béttre balans nar de stod upp, eller att de kdnde en stérre kontroll nar de stod upp vid
0,50m?/100kg och darfor valde att st& upp nar de hade storre plats. Om det svenska
minimimattet pd 235kg per m? for grisar p ca 100kg enligt bilaga 1.3 till Statens
jordbruksverkets foreskrifter och allmanna rad (SJVFS 2010:2) om transport av levande
djur, saknr L5 raknas om for en jamforelse ger det en yta pa 0,43m?/100kg vilket kan
betyda att grisarna kan sta upp och ha bade balans och stod av varandra.

Aven om grisarnas beteende kan tolkas som att grisarna har det battre p& en mindre yta
under transport (Gade & Christensen, 1997) har det visats att sa inte &r fallet om man ser
till transportforluster. En jamforelse mellan golvyta p& 0,48m?/gris och 0,39m?%/gris under
transport visade ett samband mellan golvytan och transportforluster (Ritter et al., 2006).
Ritter med kollegor (2006) fann att transportforlusterna och dédligheten minskade betydligt
da ytan per gris 6kades fran 0,39m? till 0,48m?. D4 Ritter med kollegor (2006) raknade om
ytan/gris till yta/100kg blev det istallet en jamférelse mellan 0,30m?/100kg och
0,37m?/100kg. Aven en liten 6kning kan allts& ha betydelse for valfarden. Trots att detta
inte &r ett svenskt matt p& 0,43m?/100kg enligt bilaga 1.3 till Statens jordbruksverks
foreskrifter och allméanna rad (SJVFS 2010:2) om transport av levande djur, saknr L5 anser
jag att detta &r ett tydligt bevis pa att det ibland gar att andra valfarden till det battre med
endast en liten forandring

Om djuren ror sig i transporten och tyngdpunkten darfor forandras kan det till viss del
motverkas av lastbilens fjadring. Enligt Lozia (1998) gor fjadringen, om den éar tillracklig,
att ekipaget kan luta mer utan att valta. Garcia med kollegor (2002) fann dock att &ven om
ekipagen holl sig under hastighetsbegransningen sa 6versteg de laterala
accelerationsvardena, det vill sdga hastighetsokningen at sidan, for slapet de forvantade
vardena. | samma studie fann Garcia med kollegor (2002) att ett slap som lastats for att
vara tyngre pa ena sidan hade en mycket hogre risk for att valta an ett slap som var jamnt
lastat. Den ojamna lastfordelningen gjorde att fjadringen hos ekipaget var olika mycket
paverkad vilket i sin tur gjorde att tyngdpunkten forskots lateralt.

Det faktum att det faktiskt finns ett allméant rad till 6 kap. 14 § Statens jordbruksverkets
foreskrifter och allméanna rad (SJVFS 2010:2) om transport av levande djur, saknr L5 som
tar upp lastforskjutning tyder pa att det finns en medvetenhet om att problemet kan uppsta.
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I checklista gris hanvisar punkt 12 till detta rad da det star att "utformningen ar sa att
lastforskjutning forhindras™. Har ar det upp till lansstyrelserna att beddma om det finns en
risk for lastforskjutning och om de mindre facken ar tillrackliga for att forhindra detta. For
att ytterligare forhindra lastforskjutning kan en langsgaende mellanvégg séttas upp men om
lansstyrelserna skulle borja stalla krav pa detta skulle till exempel grisbranschen som redan
ar i kris blir annu mer utsatt. Detta for att det inte skulle vara méjligt att lasta lika manga
grisar per transport da vaggen bade tar plats och lastkilon fran grisarna.

Det finns dock vetenskapligt stod for att lastforskjutning kan orsaka olyckor. McKnight &
Bahouth (2009) fann i sin studie av olyckor med lastbilar som vélt att en battre sékring av
last hade kunnat forhindra 15 olyckor. | kombination med for hog hastighet var antalet
istallet 26 olyckor. Lasthbilarna i studien av McKnight & Bahouth (2009) hade alltsa inte
valt om inte lasten rort pa sig.

For att undvika att lasten, i det har fallet djur, star upp och ror pa sig och forandrar
tyngdpunkten alltfor mycket kan chaufforen till exempel andra sin korstil for att fa djuren
som transporteras att lagga sig ner. I sin studie av korstilarna lugn, normal och vild, fann
Peeters med kollegor (2008) att grisar som transporterades féredrog att ligga ner framfor att
sta upp. Detta var mest tydligt da chaufforerna kdrde pa ett lugnt sétt utan kraftiga
accelerationer eller inbromsningar.

Peeters med kollegor (2008) fann ocksa, i sin studie, att ett okat liggbeteendet dven kunde
kopplas till okande tempertur. Aven Goumon med kollegor (2009) fann kopplingen mellan
temperatur och grisar som lag ner. | sin studie fann Goumon med kollegor (2013) att en
lagre andel grisar lag ner under transport pa vintern jamfort med sommaren. Grisars
beteende forandras alltsa beroende pa vilken arstid de transporteras och enligt Goumon
med kollegor (2013), ville grisar inte ligga ner pa vintern, pa grund av att golvet i
transporten var for kallt. Chaufférer bér darfor enligt Peeters med kollegor (2008) vara
sérskilt forsiktiga vid accelerationer vid varmt véder. Detta for att undvika alltfor mycket
vibrationer sa att grisarna valjer att lagga sig ner vid transporten. Man vill alltsa att grisar
ska ligga ner vid transport for att kunna vila.

Forutom sasongen kan dven grisens placering i transporten paverka dess beteende (Torrey
et al., 2013). Goumon med kollegor (2013) fann att de grisar som fardades i det utrymme
som var hdgst upp och langst bak i bilen 1ag ner mindre under farden. De hade dessutom
under farden en hogre puls &n grisarna i de andra utrymmena. Detta forklarades med att
grisarna i det utrymmet lastats pa sist och darfor inte hunnit lugna sig fran den stressen fore
transporten korde ivag (Goumon et al. 2013). Detta kan visa sig vara problematiskt da
djurens rorelser kan gora att tyngdpunkten férandras alltfor mycket.

Det borde ligga i bade transportdren och producentens intresse att grisar ligger ner under
transport. Redan 1992 visade Noblet med kollegor bland annat att suggor gjorde av med
dubbelt s& mycket energi nar de stod upp som néar de lag ner. Om grisarna inte kommer till
ro pa transporten kan det dven ga ut dver kottkvaliteten och utvecklas till PSE (pale, soft ,
exudative) eller DFD (dark, firm, dry) (Guardia et al. 2003; Guardia et al. 2006).

Att ménniskors behandling av djur har stor betydelse for hur djuren beter sig kan verka
sjalvklart, men det finns &ven naturliga skillnader mellan individer. Bland annat notkreatur
skiljer sig at i temperament mellan individer (Lanier et al., 2000). De individer som
bedémdes som mest temperamentsfulla ar ocksa de individer som reagerade mest pa
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plotsliga rorelser och ljud (Lanier et al., 2000). Ljuden som gav storst reaktion var hoga
och ofta kopplade till en plétslig rorelse. Plotsliga hdga ljud, sasom till exempel tutande, ar
nagot som djuren kan utséttas for ute i trafik och bli paverkade av.

Om det &r sa att djurens rorelser kan paverka transporten i vissa situationer sa att den valter
kan det finnas olika anledningar till detta. Transportfordonet i sig kan gora att djuren till
exempel utsétts for vibrationer (Gebresenbet et al., 2011) som i sin tur kan gora att djuren
ror sig i transporten. Gebresenbet med kollegor (2011) métte hur mycket vibrationer
notkreatur utsattes for vid transport vid olika hastigheter. De fann att djuren utsattes for
olika mycket vibrationer beroende pa vilket hall de stod i forhallande till fardriktningen.
Det uppmattes starkare vibrationer pa de djuren som stod med huvudet i fordonets
fardriktning och hogst var det i hastigheterna 50km/h och 70 km/h pa grusvag. Gebresenbet
med kollegor (2011) fann aven att 6verforingen av vibrationerna fran chassit till golvet i
fordonet som notkreaturen fardades i dampade vibrationerna ndgot. Overgangen fran golv
till djur var daremot total och till och med forstarkande. Detta hade varit mycket intressant
att undersoka under svenska forhallanden och med den sortens ekipage som vanligtvis kor i
Sverige.

Paverkad valfard

39 olyckor pa ca 13,5 ar kanske inte upplevs som ett hogt antal. Det som dock maste tas i
beaktande &r att de ofta & manga individer inblandade i varje olycka. Mer an 71 108
individer har varit inblandade i olyckor fran januari ar 2000 till skrivande stund vilket gor
detta till ett &mne som faktiskt bér undersokas narmare. Sveriges djurskyddslag ar
individbaserad vilket gor att lidandet for varje individ réaknas.

Det faktum att djuren fick vénta flera timmar pa omlastning nér de fortfarande befann sig
inne i ekipaget anser jag tyder pa att 3 kap 9 § Statens jordbruksverks foreskrifter och
allmanna rad (SJVFS 2010:2) om transport av levande djur, saknr L5 som sager att det ska
finnas godtagbara mojligheter att radda djuren ur transportmedlet vid brand eller annan
olycka inte efterlevs. Jag anser att en flera timmar lang véntan i ett alldeles for trangt
utrymme kombinerat med stress och eventuell smérta visar pa att raddningsmajligheterna
inte ar godtagbara. Det finns dessutom ett allméant rad till 3 kap 9 § Statens jordbruksverks
foreskrifter och allméanna rad (SJVFS 2010:2) om transport av levande djur, saknr L5 som
tar upp att det bor finnas fler an en utrymningsvag, helst pa olika sidor av fordonet. Om
detta rad tagits tillvara och efterlevts hade flera transporter inte behovts stallas upp igen
fore omlastning kunde pabdrijas, och djuren hade inte beh6vt uppleva annu en valtning. Nar
ekipaget stalls upp igen har djuren dessutom vantar flera timmar och kan antas vara
forsvagade av stress och skador. Djuren kan darfor ha mycket svart att parera och forflytta
sig nar fordonet stalls upp och darigenom skadas ytterligare.

Vaningsplan som lossnar om en transport valter (M. Gardlund, Lansstyrelsen Skane, 19
maj 2014) anser jag inte ar forenligt med 3 kap 4 § Statens jordbruksverks foreskrifter och
allmanna rad (SJVFS 2010:2) om transport av levande djur, saknr L5 som tar upp att om
transportmedlet &r indelat i olika plan ska de vara sakert foérankrade. Jag anser att detta
aven bor gélla om transporten ligger pa sidan eller upp och ner.

Gardell namnde att chaufféren har stor betydelse for djurvélfarden vid transport (J. Gardell,
EnviroGard, personligt meddelande 7 maj 2014) och enligt Gardlund kan &ven ekipaget ha
en stor betydelse (M. Gardlund, Lansstyrelsen Skane, 19 maj 2014). En studie i Indiana,
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USA, understkte om det fanns nagra skillnader mellan olika ekipage och olyckshenéagenhet
(Braver et al.,1997). Braver med kollegor (1997) kom fram till att de langre ekipagen, fran
25 meter och uppat, hade en lagre olycksfrekvens an de ekipage som var kortare. Detta
ansag forfattarna berodde pa att de langre ekipagen ofta dgdes av storre firmor och kordes
av aldre chaufforer och forfattarna drog sa slutsatsen att olyckorna snarare berodde pa
chaufforen an ekipagets egenskaper. Studien gjordes endast pa olyckor som skett pa
motorvégar vilket gor att jag anser att resultatet kanske inte ar helt representativt. Det kan
vara sa att aldre chaufforer arbetat langre inom branschen och darfor har en stérre
erfarenhet vilket gor dem mindre olycksbenéagna, men det hade anda varit intressant att se
vad Braver med kollegor (1997) fatt for resultat om alla olyckor inkluderades. Att
chaufforer som ar aldre utgor en mindre olycksrisk &r dock nagot som tillfragade
lastbilschaufforer haller med om (Hakkéanen & Summala, 2000). Lastbilschaufforerna
rankade aven korning under kvallstimmar som nagot som ckade risken for en olycka
(Hakkanen & Summala, 2000).

Da ekipagen som anvands till transport av djur enligt Ivarsson blivit langre (1. Ivarsson, FT
Katedral, personligt meddelande 13 maj 2014) &r det, anser jag, rimligt att ifragasatta denna
utveckling. Skulle ndgot handa sé ar det manga djur som snabbt blir paverkade. Ar det
forenligt med svensk djurskyddslagstiftning att ha ekipage som ar 25m langa och 4,5m
hoga? Enligt en rapport som undersokte transportorer i Sveriges attityder till ekipage pa
25,25 meter var samtliga transportérer mycket néjda, framférallt med det extra
lastutrymmet, och fann inga svarigheter vid navigering av ekipagen (Akerman, & Jonsson,
2007). En utvérdering av langre (25,25m) ekipage kom fram till att antalet transporter
kunde sénkas med 32 %, bréansleférbrukningen sanktes med ca 15 % och kostnader per
transporterad enhet sanktes betydligt (Backman & Nordstrém, 2002). Det finns alltsa bade
ekonomiska och miljomassiga argument for att kdra med storre ekipage.

Aven om det finns positiva aspekter med de langre ekipagen pa 25,25m &r det inte mojligt
att endast tanka i ekonomiska termer nar det kommer till transport av djur. Valfard mats pa
individniva och var djurskyddslag ar individbaserad. 39 olyckor pa 13,5 ar kanske inte &r
ett stort problem i forhallande till hur manga transporter som sker varje ar och dag. Jag
anser dock att mer an 71 108 inblandade individer &r ett stort problem.

Utvardering

Jag anser att det har arbetet kan tillampas inom amnet djurskydd da det visar pa att det
faktiskt finns ett problem med for hoga lastbilar och stora vélfardsproblem om en transport
vélter som bor undersokas narmre.

Det kdnns som om att jag endast skrapat lite pa ytan av ett stort amne som det finns tva
grupperingar inom. Det finns de som ser till antalet ekipage som varit med i olyckor, och
darfor anser att problemet &r litet om det ens finns ett problem, och det finns de som ser
antalet individer som varit med i olyckor och darfor anser att problemet &r stort. Jag hoppas
att jag med mitt arbete lyckats belysa det stora antal individer som utsatts for lidande i de
hér olyckorna och att jag pa sa sétt kan fa ndgon mer att se dem och déarigenom problemet.

Da intervjuer var den framsta metoden att fa de grundlaggande resultaten kéndes det viktigt
att fa roster fran olika inriktningar. Jag anser att jag lyckats bra med detta.
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Framtiden

Det maste bli en forandring i hanteringen och rapporteringen av olyckor med
djurtransporter. Om antalet transportolyckor borjar 6ka ar det i nuldget ingen som kommer
att kunna se det da det saknas samlad statistik och samlade rapporter. Med samlade
rapporter menar jag att det bor finnas ett nationellt samarbete da lan som inte haft sa manga
olyckor kanske inte uppfattar om det finns nagot problem eller ej. Om ett sadant natverk
skulle upprattas skulle &ven kunskap kunna spridas om hur berérda myndigheter bor agera
vid olyckor. Kan detta kanske vara nagot for Jordbruksverket att ta tag i och halla samman?

En storre kartlaggning av transportolyckor i Europa skulle vara intressant da vi ar pa véag
mot mer och mer frihandel och rérlighet mellan medlemsstaterna.

Det behdvs mer forskning pa hur tyngdpunksforskjutning, olika ekipages benagenhet att
valta och inredningens hallbarhet i kombination med transport av djur. Detta &r nagot som,
om det gors, kan forhindra ett eventuellt véxande problem och darmed forhindra mycket
onddigt lidande.

Helst av allt skulle jag gdrna se mer forskning pa och utveckling av mobila slakterier da
sadana system skulle kunna sanka antalet transporter, och darmed risken for olyckor,
betydligt.

Resultatet av transportstyrelsen fritextsokning gav manga traffar pa hasttransporter som
rakat ut for olyckor. Detta skulle vara intressant att undersoka da manga sag ut att vara
transporter som kopplas pa en personbil och darfor kanske inte var sa stabila ekipage.

Slutsatser

39 olyckor har skett i Sverige fran januari ar 2000 till och med maj ar 2014 och i 31 av
olyckorna har antingen delar av eller hela ekipaget valt. Det verkar som om att orsaken till
att de valt kan ha med att ett hjul pa ekipaget kommit utanfor asfaltkanten, dock namndes
det i for fa artiklar for att kunna dra nagon riktig slutsats om detta.

Djuren raknas som rorlig last och med det menas att det under transport kan ske en
forflyttning av lastens tyngdpunkt. En hastig forflyttning av lastens tyngdpunkt i sidled kan
i kombination med chaufférens hantering av ekipaget orsaka en olycka.

De olyckor som sker blir mycket snabbt ett stort valfardsproblem och lidande for de djur
som &r inblandade da nodvéndiga saker som till exempel ventilation, ett helt golv att sta pa
och plats att andas snabbt forsvinner om ekipaget vélter.
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Sammanfattning

N ar djur transporteras finns det flera

faktorer som kan paverka deras valfard.
Om transportfordonet rakar ut for en
olycka kan det mycket snabbt bli ett stort
valfardsproblem for de inblandade
djuren.

Malet for den har studien var att gora en
kartlaggning av olyckor med
djurtransporter med
animalieproducerande djur som skett i
Sverige mellan januari ar 2000 och maj ar
2014. Malet var dven att undersoka hur
det faktum att det var en djurtransport
paverkat olycksforloppet och hur
djurvalfarden paverkas vid en olycka.

Myndigheter som ansags vara berérda av
den har sortens olyckor kontaktades for
att fa fram rapporter om olyckorna.
Myndigheterna hanvisade dock endast
fram och tillbaka till varandra och det
framgick snart att det inte fanns nagon
samlad rapportering. Dagspress fick
istallet anvandas for att leta upp de
olyckor som skett och rapporterats om.
Fyra intervjuer genomférdes for att fa
fram djurtransportens paverkan och
olyckornas konsekvenser for
djurvalfarden.

39 olyckor har rapporterats i media
mellan januari ar 2000 och maj ar 2014. |
31 av olyckorna har delar av, eller hela,
transportekipaget valt. | flera artiklar
namndes att ett hjul hamnat utanfor
asfalten och att transporten darefter vélt.
Detta ar ett férlopp som kan drivas pa av
djuren i transporten i och med att djuren
ar rorlig last. Lyckas djuren inte med att
parera ekipagets rorelser kan det i
kombination med chaufférens agerande
fa forodande konsekvenser.
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Djurvalfarden blir snabbt paverkad av en
olycka, sérskilt om det &ven innebar att
ekipaget valt. | och med att vaggarna blir
golv har djuren mycket mindre plats att
sta pa och det ar manga som darfor kvavs.
Golven ar dessutom ofta genombrutna av
langsgaende ventilationsdppningar vilket
gor att till exempel klévar latt kan fastna
dar. I de fall det ror sig om
flervaningsekipage kan vaningsplanen
lossna och trycka ihop djuren pa de 6vre
planen. | flera fall rapporterades det att
djuren fick vénta inne i transporten i flera
timmar fore dessa kunde lastas om. Detta
ar nagot som hade kunnat forhindras om
de allmanna rad som féljer med
foreskrifterna om transport av djur hade
foljts. Dar star det att det bor finnas flera
utrymningsvagar i ekipaget.

I och med att det inte finns en samlad
rapportering ar det ingen som kan se om
det skulle ske en 6kning av
transportolyckor. Det gar heller inte att se
om det finns nagra gemensamma
namnare i olyckorna som skett. 39
olyckor pa 13,5 ar kanske inte ser sa
mycket ut, men i dessa 39 olyckor har fler
an 71 108 individer varit med. Valfard
méts pa individniva och var
djurskyddslag &r individbaserad. Detta
innebar att varje djurs lidande &r viktigt
och ska tas i beaktande och undvikas om
mojligt.



Tack till

Min handledare Emma Andersson fortjanar ett stort tack, sa &ven min syster Hanna
Thernell och min sambo Fredrik Svensson. De personer som intervjuades ska ocksa ha ett
stort tack; Christian Ranevi, Ingemar Ivarsson, Jan Gardell, Mattias Gardlund. Tack ocksa
till Skdvde slakteri for deras 6ppenhet.
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