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Förord 

Den här rapporten är skriven som en del i det branschgemensamma projektet Arbete på väg–

OLA som bland annat syftar till att öka säkerheten vid vägarbeten.  

Rapporten har skrivits av Trafikverkets olycksutredare Eva Liljegren. Den medicinska delen har 

granskats av Olle Bunketorp, docent och överläkare vid Sahlgrenska universitetssjukhuset i 

Göteborg. Thomas Fredlund på Transportstyrelsen har tagit fram en del av den statistik som 

rapporten baseras på. 
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Sammanfattning 

Syftet med rapporten är att studera trafikolyckor vid vägarbetsplatser på hela det svenska vägnätet 

år 2003-2009 som rapporterats in av både polis och akutsjukvård i STRADA1, med fokus på 

upphinnandeolyckor och de personskador som då uppkommer.  

Under åren 2003-2009 inträffade 1723 trafikolyckor vid olika typer av vägarbeten i Sverige. Endast 

595 stycken, d.v.s. drygt 34 %, var rapporterade av polisen att ha inträffat vid vägarbete. Övriga 

trafikolyckor vid vägarbeten hittades genom ett flertal fritextsökningar i STRADA där även 

sjukvårdens rapportering användes. Troligtvis sker det betydligt fler olyckor men det är svårt att 

hitta dem i det statistiska underlaget eftersom det saknas information i olycksbeskrivningarna. 

Av de 1723 olyckorna var det 26 dödsolyckor, 329 olyckor med svårt skadade, 1331 olyckor med 

lindrigt skadade och resten utan klassning. 590 av olyckorna var upphinnandeolyckor. Av 

upphinnandeolyckorna var 8 dödsolyckor, 52 olyckor med svårt skadade och 514 olyckor med 

lindrigt skadade. Resten av olyckorna var inte skadeklassade. Det totala antalet olyckor vid 

vägarbeten beräknas kosta samhället drygt 400 miljoner kronor under åren 2003-2009.  

Den vanligaste olyckstypen var upphinnandeolyckor. Cirka en tredjedel av alla olyckor vid 

vägarbeten var upphinnandeolyckor. Nästan lika vanligt var olyckor med oskyddade trafikanter, 

främst fotgängare2 och cyklister. Flest antal svåra olyckor sker med oskyddade trafikanter och på 

det kommunala vägnätet. Medelåldern är högre i olyckor med oskyddade trafikanter. 

Nästan 53 % av de personer som skadats i upphinnandeolyckor hade fått en sträckning eller 

liknande i halsryggen, vilket skulle kunna vara whiplash-skador. 89 % av dessa hade blivit påkörda 

bakifrån. Whiplash är den skadetyp som ger upphov till flest invaliditetsfall vid trafikolyckor, enligt 

Folksam. Kvinnor är, i förhållande till sin andel av trafikarbetet, överrepresenterade i 

upphinnandeolyckorna. I mycket stor utsträckning är det personbilar som kör på andra personbilar 

i upphinnandeolyckorna. 

Det går inte att få fram i vilken omfattning som vägarbetare är med i olyckorna och hur de skadas, 

förutom i utredningar av dödsolyckor. Tre av de totalt 31 döda i de 26 dödsolyckorna vid 

vägarbeten var vägarbetare. Det är främst trafikanterna som skadas och omkommer. 

Rekommendationer 

Ett branschgemensamt inrapporteringssystem för olyckor och incidenter skulle göra det enklare att 

studera problematiken kring olyckor vid vägarbeten. Det behövs dessutom mer teknisk utveckling 

som bl.a. gör trafikanterna mer uppmärksamma på t.ex. plogbilarna och deras hastigheter. Det 

behövs också system som ännu tydligare uppmärksammar trafikanterna på långt håll att det pågår 

ett vägarbete. Det behövs dessutom mer kunskap om olyckor med oskyddade trafikanter och hur 

tunga skydd, t.ex. TMA, fungerar vid påkörningar. 

                                                           
1
 STRADA = Swedish TRaffic Accident Data Acquisition 

2
 Olyckor med enbart fotgängare och inget fordon räknas inte som en vägtrafikolycka men har ändå tagits med i den här 

rapporten eftersom det saknas kunskap om olyckor med fotgängare vid vägarbeten. 
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Summary 

This report analyses road traffic accidents at road work sites on the entire Swedish road network 

reported both by the police and the hospitals to the accident database, STRADA, focusing on rear 

end collisions and the personal injuries that arise. During the years 2003-2009 1723 traffic 

accidents occurred at various types of road work. Only 595 accidents, i.e. about 34%, were reported 

by police to have occurred at road work. The other accidents were found by a number of free text 

searches in STRADA including accidents reported by the hospitals. Most likely even more accidents 

occurred but it is hard to find them in the statistical data.  

  

Of the 1723 accidents, 26 were fatal accidents, 329 accidents with severe injuries, 1331 accidents 

with minor injuries and the rest without an injury rating. 590 of the accidents were rear end 

collisions; eight of these were fatal accidents, 52 accidents with severe injuries and 514 accidents 

with minor injuries. The rest of the accidents had no injury rating. The approximate societal costs 

for these accidents are more than SEK 400 million. 

 

The most common type of accident was a rear end collision. Approximately one third of all 

accidents at road work were rear end collisions. But almost as common were accidents involving 

vulnerable road users, particularly pedestrians and cyclists. Most number of severe accidents 

occurred with vulnerable road users and on the municipal road network. 

  

Nearly 53% of the persons injured in rear end collisions had a strain or sprain in the cervical spine 

which could indicate a whiplash-injury. 89% of these had been hit from behind. Women are, in 

proportion to their share of vehicle mileage, overrepresented in rear end collision. To a very large 

extent, it is mainly cars that run into other cars in rear end collisions. 

  

It is not possible to see to what extent road workers are involved in accidents and how they are 

injured due to lack of data in the accident descriptions. It is only in the investigations of fatal 

accidents that this is clear. These investigations show that three of the 31 total deaths in traffic 

accidents at road work were road workers. As with other accidents at road work zones, it is mainly 

other road users that are involved. 

  

Recommendations 

An incident and accidents reporting system that is used by all participants in road operation and 

maintenance would make it easier to study the problem of accidents at roadwork. More 

technological development is also needed to make other road users aware of e.g. snow plows and 

their low speed. There is also a need for systems that can draw the road user’s attention long before 

the actual road work. There is also a lack of knowledge about accidents with vulnerable road users 

and accidents with protection system such as TMA. 
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Inledning 

Bakgrund 

Under hela året pågår olika typer av vägarbeten3 på de svenska vägarna. På vintern plogas, saltas 

och sandas vägarna. När våren kommer ska vägarna sopas, snöstörar tas upp och tjälskadorna 

lagas. På sommaren och hösten sker omfattande diknings- och beläggningsarbeten och 

vägkanterna slåttras. Driften och underhållet av de statliga vägarna kostar cirka 8 miljarder per år 

och flera tusen personer har vägen som sin arbetsplats.  

För trafikanter innebär vägarbeten ofta en störning i deras resa. Hastigheterna blir lägre, 

omledning gör längre resvägar och olycksrisken ökar. För vägarbetarna innebär trafikanternas 

fysiska närvaro att deras arbete kompliceras med t.ex. uppsättning av skydds- och 

upplysningsmaterial, en ständig oro och ett potentiellt hot mot deras säkerhet. 

I en studie som Vägverket presenterade 2008 visar det sig att de flesta som skadas vid vägarbeten 

är trafikanter, inte vägarbetare. Upphinnandeolyckor är den vanligaste olyckstypen vid vägarbeten. 

En klassisk upphinnandeolycka är en kökrock. Ofta har en bil uppmärksammat att det är ett 

vägarbete och saktat in medan bilen bakom inte är lika uppmärksam utan kör in i den första bilen. 

En annan typ av upphinnandeolycka är när en trafikant kör in bakifrån i ett vägarbetsfordon, t.ex. 

en plogbil eller en skyddslastbil, s.k. TMA-bil4. 

Vid upphinnandeolyckor skadas ofta halsryggen. En vanlig skadetyp är en sträckning av halsryggen 

vilket kan vara en s.k. ”whiplashskada”.5 Dessa skador klassas i de allra flesta fall som lindriga och i 

många fall rapporteras de inte in alls eftersom personerna inte uppsöker akutsjukvården. Ibland 

uppkommer whiplashskadan långt efter olyckan. Whiplash är också den skada som ger upphov till 

flest invaliditetsfall vid trafikolyckor, cirka 70 % av alla skador, enligt Folksams skadereglering. 

Frakturer, t.ex. arm- och benbrott klassas oftast som en allvarlig skada av polisen. Men i många fall 

läker dessa skador och personerna klarar sig utan framtida men. En whiplashskada däremot kan 

ibland bli livslång. Folksams forskning visar också att kvinnor oftare får whiplashskador eftersom 

bilarnas skyddssystem oftast är utprovade för män.6 

Syfte 

Syftet med rapporten är att studera trafikolyckor vid vägarbetsplatser på hela det svenska vägnätet 

år 2003-2009 som rapporterats in av både polis och akutsjukvård i STRADA, med fokus på 

upphinnandeolyckor och de personskador som då uppkommer. Baserat på resultaten kommer även 

rekommendationer på förbättringsområden och områden som behöver studeras närmare 

presenteras. 

                                                           
3
 Med vägarbete menas arbeten för byggande av väg och dess behov av drift och underhåll. Hit hör även arbeten som 

bedrivs med tillstånd av väghållningsmyndigheten som ledningsarbeten och andra liknade arbeten som skötsel av 
grönytor m.m. Vägarbeten delas in i fasta, intermittenta och rörliga arbeten. 
4 TMA betyder Truck Mounted Attenuators och är ett fordonsmonterat energiupptagande skydd. 
5
 Whiplashskador är också vanliga vid t.ex. påkörningar i sidan. 

6
 Folksam, pressmeddelande 2009-12-22. 
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Metod och källmaterial 

För att hitta olyckor vid vägarbeten gjordes en sökning i STRADA på attributet ”Vägarbeten” samt 

fritextsökningar i STRADA. Med attribut menas att polisen har registrerat i STRADA att olyckan 

har skett vid ett vägarbete, precis som det går att registrera om olyckor t.ex. sker vid 

övergångsställe och broar. I den rapport som Vägverket publicerade 2008 har fritextsökningar 

gjorts på ”vägarb”, ”gatuarb” och ”ombygg”. Sökningen i den här rapporten utökades dessutom med 

sökorden ”vägbygg”, ”Vägverk”, ”väghållning”, ”asfaltsa”, ”beläggningsa”, ”linjemål”, ”Svevia”, 

”Peab”, Skanska”, ”NCC”, ”arbetsford”, ”slåtter” eller ”gatukontor” . Syftet med utökningen var att 

hitta de olyckor som inte nämns som vägarbete utan mer preciseras vad det är, t.ex. linjemålning.  

För att sammanställa ännu fler olyckor vid vägarbeten användes data från en tidigare utredning om 

olyckor med vinterväghållningsfordon, sammanlagt 190 olyckor. Dessa registreras inte av polisen 

som olyckor vid vägarbeten utan kan endast hittas genom fritextsökningar på t.ex. ”plogbil” och 

”saltbil”. Se vidare Trafikverkets publikation 2010:102. 

 

Uppsättning av längsgående barriärer. Foto: Eva Liljegren 

I Vägverksrapporten från 2008 baserades statistiken endast på polisrapporterade olyckor. I den här 

rapporten används även sjukvårdens rapporter. Sjukvårdens rapportering i STRADA är under 

uppbyggnad och allt fler och fler akutsjukhus har anslutit sig. Men ännu är STRADA sjukvård inte 

rikstäckande. Som exempel kan nämnas att i fem län7 sker det ingen rapportering alls till STRADA 

sjukvård och i flera län är rapporteringen inte heltäckande. Trots det har material från STRADA 

sjukvård använts i rapporten. Det beror på att man hittar fler olyckor i statistiken eftersom 

chanserna ökar att någon skrivet något om vägarbete i rapporteringen och att det då blir en träff i 

fritextsökningen. Dessutom beskriver sjukvården skadorna på de inblandade i olyckorna vilket ger 

en bra bild av hur trafikanter skadas vid olika typer av trafikolyckor.  

                                                           
7
 De län som inte rapporterar in i STRADA sjukvård är Gotlands län, Dalarnas län, Uppsala län, Örebro län och 

Östergötlands län. 
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Ytterligare en anledning till att använda sjukvårdens uppgifter är att det ökar chanserna att hitta 

olyckor med ”lindriga” nackskador. I många fall rapporteras inte dessa olyckor av polisen efterson 

ingen verkar skadad men personerna uppsöker själva sjukvården efter olyckan när nackbesvären 

uppkommer. Det ska påpekas att det är endast akutsjukvården som rapporterar i STRADA. Det 

innebär att alla som söker sjukvård via t.ex. vårdcentraler inte finns med i den här medicinska 

statistiken. 

Många av olyckorna vid vägarbeten klassas av polisen som ”Övriga” olyckor, även om det är 

uppenbart att det är t.ex. en upphinnandeolycka. För att få en mer detaljerad bild av olyckstypen 

har en del olyckor klassats om till t.ex. mötes- och upphinnandeolycka om olycksbeskrivningen ger 

tillräcklig information för att olyckan ska kunna klassas om.  

 

Trafiken leds över vägarbetet med hjälp av en s.k. QuickBridge. Foto: Eva Liljegren 

För att få en enhetlig kodning av skadorna i alla olyckor kodades de personer om som bara 

rapporterats in av sjukvården till polisens kodningssystem. Kodningen görs enligt 

skadegraderingarna lindrigt skadad, svårt skadad eller död. I kodningen graderades en person 

som lindrigt skadad om han/hon till exempel erhållit distorsion/luxation (dvs. sträckning eller 

liknande) i halsryggen, fått mindre kross/klämskada, inte blivit inlagd på sjukhus eller inkommit 

med ambulans och sedan åkt hem.  

För att en person ska kodas som svårt skadad skall han eller hon vid olyckan erhållit brott, större 

krosskada eller sönderslitning, allvarlig skärskada, hjärnskakning eller inre skada. En person som 

förväntas bli inlagd på sjukhus kodas också som svårt skadad. I kodningen graderades en person 

som död om han/hon avlidit av skador inom 30 dagar efter trafikolyckan.  
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I STRADAs standardsjukvårdsuttag fås för varje skadad person en beskrivning av de enskilda 

skadorna, både vilken typ av skada det är, var på kroppen skadan sitter samt dess svårhetsgrad. 

Svårhetsgraden för enskilda skador anges enligt AIS-systemet,8 vars koder motsvarar följande:   

  1 lätt skada, t.ex. blåmärken och mindre sår 

  2 måttlig skada, t.ex. fraktur på arm 

  3 svår skada, t.ex. lårbensfraktur 

  4 allvarlig skada, livshotande men med trolig överlevnad, t.ex. vissa typer av leverskador 

  5 kritisk skada, livshotande med osäker överlevnad, t.ex. vissa hjärnskador och större skador på 
stora kroppspulsådern. 

  6 maximal skada, normalt ej behandlingsbar, d.v.s. dödlig, t.ex. hjärtruptur. 

 

De olika värdena anger bara att en skada av en viss grad, t.ex. 4 är mer allvarlig än en skada av grad 

2, inte att den är dubbelt så allvarlig. I STRADA anges även den högsta AIS-graden (MAIS) som är 

det enklaste måttet på skadornas sammanlagda livshot. Vid skador i flera kroppsregioner kan 

livshotet dessutom skattas med hjälp av ISS (Injury Severity Score).9 För analys av skadegraden har 

i denna rapport i första hand MAIS och ISS använts. Förkortningen ISS står för Injury Severity 

Score och är ett sätt att bedöma sannolikheten för att en person överlever om personen har mer än 

en skada. För analys av skadade personer har i första hand AIS och ISS använts. 

 
Sanering efter en trafikolycka. Foto: Eva Liljegren 

                                                           
8
 AIS (Abbreviated Injury Scale) togs fram av Association for the Advancement of Automotive Medicine i USA 1971 och 

har sedan dess uppdaterats och förbättrats i flera omgångar. 
9
 ISS-värdet för en person utgör summan av kvadraterna på de högsta AIS-graderna i vardera av de tre svårast skadade 

kroppsregionerna och kan variera mellan 1 och 75. De kroppsregioner som används för att beräkna ett ISS-värde är 
huvud inklusive nacke, ansikte, bröstkorg och bröstrygg, buk och ländrygg, extremiteter (bäcken, armar och ben) och 
hud. Om en person har en AIS 2-skada i huvudet, en AIS 3-skada i bröstkorgen och en AIS 3-skada i ett ben blir då 
ISS=2

2
+3

2
+3

2
=22. Om en person bara har en AIS 1 t.ex. i nacken, blir ISS=1

2
+0+0=1. Om en person har minst en skada 

som graderats som AIS 6 sätts ISS=75. Dödsrisken överensstämmer relativt väl med ISS-värdet, men är dessutom 
åldersberoende. Vid ISS=40 dödsrisken ca 50 % för en person i åldern 15 till 44 år. 
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Resultat 

Antal olyckor 

Figur 1: Antal inrapporterade trafikolyckor vid vägarbeten av polis och sjukvård 2003-2009. 

 

I diagrammet ovan syns tydligt vikten av att använda både polis- och sjukvårdsrapporterade 

olyckor. Att det totala antalet rapporterade olyckor ökar från år 2003 beror i första hand på att 

sjukvårdens inrapportering har ökat allt eftersom fler sjukhus anslutit sig till systemet. Det ökande 

antalet olyckor behöver alltså inte betyda att det sker fler olyckor vid vägarbeten utan att 

inrapporteringen blivit bättre! 

Av de 1723 olyckorna var det endast 595 stycken, d.v.s. drygt 34 %, som hade attributet ”vägarbete”, 

det vill säga var rapporterade av polisen att ha inträffat vid vägarbete. 

Figur 2. Antal trafikolyckor vid vägarbeten per år från 2003 till 2009. 

 

Figur 2 visar hur olyckorna fördelar sig under åren 2003 till 2009. Att andelen upphinnande-

olyckor blir mindre i det totala antalet olyckor beror troligtvis på att antalet rapporter från 

sjukvården ökar. I många av trafikolyckorna som rapporteras från sjukvården är det oskyddade 

trafikanter, främst fotgängare och cyklister, som skadats.  
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Olyckstyper  

I figur 3 framkommer det att drygt en tredjedel av alla olyckor är upphinnandeolyckor. Den 

vanligaste olyckstypen är när en trafikant kommer fram mot ett vägarbete, saktar kraftigt in och 

blir påkörd bakifrån. En annan typ av upphinnandeolycka är när en trafikant kommer ikapp ett 

väghållningsfordon, t.ex. en plogbil eller en TMA-lastbil. Trafikanterna inser då inte hur sakta 

väghållningsfordonet kör eller att det står stilla utan kör in i fordonet. En bidragande orsak till 

dessa olyckor är den stora skillnaden i hastighet mellan vanliga trafikanter och väghållnings-

fordonet. Detta gäller framför allt på vägar med högre hastighet. Erfarenheter från intervjuer med 

förare inblandade i trafikolyckor i INTACT-projektet10 ger att trafikanterna troligen inte förväntar 

sig ett fordon som kör i betydligt lägre hastighet när vägens skyltade hastighet är 110 km/h.  

Figur 3: Antal trafikolyckor per olyckstyp 2003-2009 

 

Den näst vanligaste typen av olycka är den som omfattar en oskyddad trafikant. I den här 

sammanställningen har flera olika typer av olyckor, t.ex. olyckor med cykel, fotgängare11, 

mopedister och motorcyklister lagts ihop till gruppen ”Oskyddade trafikanter”. Att den här gruppen 

är så pass stor, betydligt större än den var i Vägverkets rapport från 2008, beror på att här används 

även sjukvårdens inrapportering i STRADA. Många av trafikolyckorna med oskyddade trafikanter 

blir aldrig polisrapporterade utan rapporteras bara av sjukvården.  

Det finns flera typiska olyckor med en oskyddad trafikant:  

 En cyklist eller mopedist som kört omkull eftersom det låg grus, slangar eller plåtar på marken 
vid vägarbetet. 

 En fotgängare som trampar ner i en grop/schakt eller trillar på en kant vid vägarbetet. 

 En cyklist eller fotgängare som trängs av ett fordon och tvingas ut i vägarbetet och skadar sig i 
t.ex. en grop. 

                                                           
10

 INTACT, Investigation Network for Traffic Accident Collection Techniques, ett forskningsprojekt om trafikolyckor där 
Vägverket, AB Volvo, Autoliv, Chalmers, Saab, Sahlgrenska, Scania och Volvo Personvagnar deltog. 
11

 Olyckor med enbart fotgängare och inget fordon räknas inte som en vägtrafikolycka men har ändå tagits med i den 
här rapporten eftersom det saknas kunskap om olyckor med fotgängare vid vägarbeten. 
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Gemensamt för många av dessa olyckor är att trafikanterna uppger att vägarbetet inte var utmärkt 

eller dåligt utmärkt samt att det ofta saknades belysning när olyckan inträffade.  

Varför inträffar upphinnandeolyckorna? Tyvärr är underlagsmaterialet i STRADA oftast väldigt 

kortfattat. Det kan t.ex. stå ”Trafikelement 1 körde in i trafikelement 2 vid vägarbete”. I de flesta fall 

är det därför inte möjligt att avgöra vad det var som gjorde att olyckan inträffade. Utifrån de mer 

utförligare olycksbeskrivningarna syns ändå en tydlig bild. Den i särklass vanligaste 

upphinnandeolyckan är när en trafikant saktat ner för ett vägarbete och blivit påkörd bakifrån av 

en annan trafikant som inte uppmärksammat att fordonet framför har saktat ner eller stannat.  

Det är betydligt vanligare att det är trafikanter som kör in i varandra än att det är något i vägarbetet 

som blir påkört. I alla fall i de olyckor där någon blir skadad. Det här skulle kunna tolkas som att 

vägarbetsfordonen och övrigt skyddsmaterial är relativt väl synliga, åtminstone för den trafikant 

som kommer först till vägarbetet. Ofta sker upphinnandeolyckorna längre bak i köerna, långt från 

själva vägarbetet. Ibland sker dessa olyckor så långt från själva vägarbetet att skyltningen för 

vägarbetet inte har hunnit börja.  

I några fall har trafikanterna själva angett till polisen eller till sjukvården vad de tror är det som är 

själva anledningen till påkörningen:  

Tabell 1: Anledningar till påkörningar i upphinnandeolyckor vid vägarbeten 2003-2009 

Anledning till påkörning Antal olyckor  

Förändrade körfält 35  
Bländande sol 17  
Gupp, hög asfaltkant 12  
Snörök 12  
Signalreglering 12  
Trafikvakt 9  
Dålig skyltning 6  
Totalt 103  

 

Förändrade körfält innebär i de flesta fall att ett körfält stängts av eller att två körfält går ihop till 

ett. I några fall har olyckor också skett när halva vägen stängts av och de resterade körfälten delats, 

det vill säga att det finns trafik i motsatta körriktningen på samma väghalva. Bländande sol och 

snörök innebär att trafikanterna inte ser vägarbetet/väghållningsfordonet i tid. Gemensamt för de 

flesta av dessa olyckor är dock att trafikanterna inte är beredda på de ”plötsliga” förändringarna, 

t.ex. att hastigheten saktas ner kraftigt genom en trafikvakt eller trafiksignal. 
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Svårhetsgrad 

Figur 4: Antalet trafikolyckor vid vägarbeten per svårhetsgrad enligt polisens gradering 2003-2009. 

 

I diagrammet ovan har sjukvårdens olyckor klassats om till att stämma överens med polisens 

klassificering. Se vidare under ”Metod” i rapportens början. Dödsolyckorna utgör cirka 1,5 % av det 

totala antalet olyckor, de svåra olyckorna 19 % av de totala och de lindriga olyckornas andel är cirka 

77 %. Det är betydlig vanligare att upphinnandeolyckor klassas som lindriga än svåra olyckor. 

Omkring 87 % av alla upphinnandeolyckor klassas som lindriga. 

Tid och månad 

Figur 5: Antal trafikolyckor vid vägarbeten per år och månad 2003-2009. 

 

Figur 5 visar olyckornas fördelning per månad under de undersökta åren. Olyckorna med koppling 

till vinterväghållningsfordon inträffar främst i december-februari och påverkar därmed till viss del 

statistiken. Men det är fortfarande under sommarmånaden juni som det sker mest olyckor. En 

trolig anledning till att det sker färre olyckor i juli är att inte lika många vägarbeten utförs då. 

Olyckorna vid vägarbeten är ofta kökrockar och köerna är troligtvis mindre under semestern 

eftersom trafikarbetet är mer utspritt under dygnets timmar. 
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Figur 6: Fördelning av trafikolyckor vid vägarbeten på dygnets timmar 2003-2009.  

 

Figur 6 visar olyckornas fördelning över dygnets 24 timmar.  De tre topparna på morgonen, lunch 

eftermiddag skulle kunna förklaras med ökat trafikarbete. Framför allt är det väldigt tydligt att 

många olyckor sker mellan kl. 16 och 17 då många trafikanter är på väg hem från arbetet. Även 

under sommarmånaderna sker många av olyckorna sent på eftermiddagen. Det finns inget tydligt 

mönster när det gäller tid på dygnet och svårhetsgrad på olyckorna. Dödsolyckorna inträffar t.ex. 

under hela dygnet. Det enda som sticker ut är att det mellan kl 16 och kl 17 inträffade 146 lindriga 

olyckor, vilket var nästan 50 mer olyckor än timmen före och timmen efter. Många av dessa olyckor 

är kökrockar med troligtvis relativt låga hastigheter.  

Väghållare 

Olyckorna kan delas upp på de olika väghållarna, statliga och ej statliga. De icke statliga är 

kommunala, enskilda och privata väghållare. 

Figur 7: Antal trafikolyckor vid vägarbeten per väghållare och år 2003-2009. 

 

Att antalet olyckor ökar beror på inrapporteringen i STRADA. En stor del av olyckorna på det 

kommunala vägnätet är olyckor med oskyddade trafikanter och dessa olyckor rapporteras främst in 

av sjukvården. Och eftersom antalet sjukhus som rapporterar in till STRADA har ökat, så ökar 

också antalet olyckor i statistiken. 
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Tabell 2: Antal trafikolyckor och upphinnandeolyckor vid vägarbeten per väghållare 2003-2009. 

Väghållare Totalt antal olyckor Varav 
upphinnandeolyckor 

Statlig 988 493 

Kommunal 637 91 

Enskild 30 0 

Privat 3 0 

Okänd 65 6 

Totalt 1723 590 
 

  

Tabell 1 visar olyckornas fördelning på väghållare. Att de flesta olyckor sker på det statliga vägnätet 

beror troligtvis på att det är där som det mesta av trafikarbetet sker. En annan trolig orsak är att 

hastigheterna är högre vilket kan leda till fler och svårare olyckor. Upphinnandeolyckor sker i 

mycket stor utsträckning på de statliga vägarna. Som jämförelse kan nämnas att av de 514 

olyckorna med oskyddade trafikanter inträffade 386 på kommunala vägar och endast 67 på statliga 

vägar. 

Tabell 3: Antal trafikolyckor vid vägarbeten per svårhetsgrad
12

 och väghållare 2003-2009. 

Väghållare Lindrigt skadade Svårt skadade 
Dödade 

Statlig 812 134 19 

Kommunal 462 161 5 

Enskild 17 11 1 

Privat 2 1 0 

Okänd 38 22 1 

Totalt 1331 329 26 

 

I tabellen ovan framkommer det att det sker fler antal svåra olyckor på det kommunala vägnätet än 

på det statliga. Detta beror till stor del på den stora andel oskyddade trafikanter som skadar sig vid 

kommunala vägarbeten. Deras skador klassas ofta som svårare.  

Geografiskt läge 

Olyckornas geografiska fördelning visas i figur 8 och tabell 4. Olyckorna på samtliga europavägar 

står för drygt 27 % av alla olyckor på hela vägnätet. En förklaring kan vara att hastigheterna 

generellt sett är högre på dessa vägar och trafikarbetet större. Drygt 57 % av alla 

upphinnandeolyckor sker på Europavägarna. Att det sker så många olyckor på E4 kan bero på att 

det är en lång väg med ett stort trafikarbete och att den går igenom hela Sverige. E6 är också en 

relativt lång väg men jämfört med E4 så sker det betydligt fler olyckor på väg E6. Dessutom är E6, 

trots att den är betydligt kortare än E4, den väg där det sker flest antal upphinnandeolyckor. Att det 

inte sker fler mötesolyckor beror troligtvis på att det finns många sträckor med mitträcken.  

                                                           
12

 Olyckor som saknar skadeklassning finns inte med. 
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Figur 8: Antal trafikolyckor uppdelat per vägnät 2003-2009 

 

Det är anmärkningsvärt att det sker så många olyckor på E6, trots att den vägen är betydligt kortare 

än E4. Antalet olyckor kan till viss del bero på åldern på infrastrukturen (vilket i sin tur kan ge 

upphov till många vägarbeten) och trafikarbetet. Det spelar även roll i vilken omfattning som 

olyckorna rapporteras in av STRADA sjukvård.13 

Nästan hälften av alla olyckor som inträffade på E6, inträffade i Skåne. Andelen för Halland var 

cirka 20 % och drygt 30 % för den del av E6 som går genom kommunerna från och med Mölndal 

och norrut. Flest olyckor på E6 inträffade det i Helsingborgs kommun (18 st), följt av Göteborg (17 

st), Kungsbacka (12 st), Landskrona (11 st), Lomma (10 st) och Strömstad (10 st).  

Tabell 4: Antal trafikolyckor vid vägarbeten per kommun 2003-2009 

Kommun Totalt antal olyckor Upphinnandeolyckor 

Göteborg 124 42 
Malmö 122 31 

Stockholm 87 19 
Umeå 73 8 
Helsingborg 67 32 
Västerås 44 28 
Karlstad 38 13 
Jönköping 31 13 
Luleå 27 11 
Eskilstuna 22 5 
Kristianstad 22 8 
Linköping 22 9 
Landskrona 21 12 
Huddinge 20 11 
Kungsbacka 19 7 

 

De flesta olyckor som skedde i de tre stora kommunerna inträffade främst på kommunala gator. I 

Göteborgs kommun inträffade 40 olyckor på statliga vägar, i Malmö 17 olyckor och i Stockholm 16 

olyckor. Resten av olyckorna skedde på kommunernas gator eller där väghållaren angetts som 

                                                           
13

 Antalet olyckor som endast rapporterades in av sjukvården och inte av polis var 36 st för E6, 22 st för E4 
och 8 st för E20. 
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okänd. Det bör dessutom noteras att endast en dödsolycka och en svårt skadad olycka skedde på de 

statliga vägarna i dessa tre kommuner. Däremot inträffade det flera svåra olyckor på kommunala 

gator. En hel del av dessa är med oskyddade trafikanter. I de fall som olyckorna inträffade på 

statliga vägar i dessa tre kommuner så skedde flest på E6 (17 st) och E45 (12 st) i Göteborgs 

kommun. Annars är det inte någon direkt väg som det sker extra mycket olyckor på. Samma sak 

gäller för de kommunala gatorna i de tre stora kommunerna. Olyckorna skedde där utspritt på en 

mängd olika gator. 

Skillnaden mellan antalet olyckor per kommun kan till viss del förklaras med storleken på 

kommunen. Det stora totala antalet trafikolyckor i Göteborgs och Malmö kommun kan också bero 

på att det är de kommuner där den vanligaste olyckstypen är den med oskyddade trafikanter. Men 

antalet olyckor per kommun speglar också till viss del sjukhusens inrapportering. De skånska 

sjukhusen var tidigt med i STRADA och likaså många av sjukhusen i Västra Götaland. En annan 

förklaring, t.ex. till varför det sker färre olyckor i Stockholms kommun, kan beror på att många av 

vägarbeten utförs på nätterna då trafiken är betydligt lägre.  

Yttre omständigheter 

Figur 9: Antal trafikolyckor vid vägarbeten vid olika ljusförhållanden 2003-2009. 

 

Som syns i diagrammet ovan sker de flesta trafikolyckor vid vägarbeten i dagsljus. Den olyckstyp 

som var vanligast i mörker var singelolyckor. 67 % av upphinnandeolyckorna, där väglaget var 

registrerat, skedde på torr vägbana. Det är ungefär samma fördelning som för samtliga olyckor vid 

vägarbeten. I flera fall skrivs det i olycksbeskrivningen att trafikanterna upptäckt att det varit ett 

vägarbete och försökt att stanna men på grund av väglaget inte hunnit få stopp i tid utan åkt in i 

framförvarande fordon. Det går dock inte att få fram någon sammanställning på hur vanligt det här 

är. Mer än 80 % av upphinnandeolyckorna, ungefär samma som för samtliga olyckor vid 

vägarbeten, skedde under uppehållsväder. Troligtvis sker de flesta trafikolyckor vid vägarbeten 

under relativt bra yttre förhållanden, dagsljus, torr vägbana och uppehållsväder. Det verkar inte 

vara någon skillnad mellan upphinnandeolyckor och övriga trafikolyckor vid vägarbeten. 
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I flera av olyckorna framgår det i olycksbeskrivningen att trafikanterna inte har sett plogbilarna och 

dess belysning på grund av den snörök som bildats bakom och bredvid fordonen. Mer om detta går 

att läsa i Trafikverkets publikation 2010:102. 

Skador 

Polisens gradering av olyckan bygger på den svåraste skadan. Har t.ex. en person omkommit och 

tre skadats svårt klassas olyckan som en dödsolycka. Men i polisens rapportering får varje person 

som är med i olyckan också en skadeklassning. Tabellen nedan bygger på polisens klassning av 

varje persons skada och endast i de fall då polisen gjort en bedömning. Det innebär att de olyckor 

som endast rapporterats in av sjukvården inte finns med i det här underlaget. 

Tabell 5. Antal personer och skadegrad enligt polisens skadeklassning 2003-2009 

Skadegrad Totalt antal personer Varav i upphinnandeolyckor 

Avlidna 31 10 

Svårt skadade 232 69 

Lindrigt skadade 1580 793 

Totalt 1843 857 

 

Cirka 92 % av personerna som skadas i upphinnandeolyckor får lindriga skador. I de andra 

olyckorna blir cirka 80 % lindrigt skadade. Det här beror till stor del på hur polisen graderar 

olyckans svårhetsgrad. Den största gruppen svårt skadade är oskyddade trafikanter, framför allt 

gående men också cyklister. Att deras skador klassas som svåra beror på att de oftare blir inlagda 

på sjukhus, har frakturer och/eller inre skador. Detta klassas därmed som en svår olycka. När en 

person får t.ex. en sträckning i halsryggen, vilket är vanligt i upphinnandeolyckor, räknas det som 

en lindrig olycka.  

En annan viktig faktor till att de oskyddade trafikanterna får svårare skador är deras betydligt 

högre ålder. Medelåldern för en fotgängare som skadas vid ett vägarbete var 58 år. För cyklisterna 

var medelåldern 47 år men för de skadade i upphinnandeolyckorna var medelåldern 36 år. 

Medelålder för alla skadade, oavsett typ av olycka, var 40 år. 

I genomsnitt skadas 1,6 personer i varje trafikolycka vid vägarbeten, enligt polisens statistik. Detta 

är något lägre än genomsnittet för alla trafikolyckor, inte bara vid vägarbeten. Det beror troligtvis 

på att det är så många oskyddade trafikanter som skadas och att det ofta bara är en skadad person i 

dessa olyckor. I upphinnandeolyckorna skadas i genomsnitt 2 personer. Det här beror troligtvis på 

att mer än ett fordon är med i olyckan. 
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Personskador i upphinnandeolyckor vid vägarbeten 

Eftersom ett syfte med den här rapporten var att speciellt studera upphinnandeolyckor, har en 

särskild studie av skadorna vid dessa olyckor gjorts. Sjukvården rapporterar in i STRADA varje 

separat skada och kroppsdel. Därför används bara sjukvårdens uppgifter i just den här 

skadeanalysen och olyckor som enbart rapporterats av polisen finns inte med. 

Antalet personer rapporterade av sjukvården som varit med i upphinnandeolyckor var 679. Av 

dessa 679 hade 141 personer inga skador rapporterade. Detta beror i de flesta fall på att de klassats 

som oskadade och fått åka hem, att personerna avvikit från sjukhuset innan de blivit undersökta 

eller att personerna har varit avlidna när de kom in till sjukhuset.  

Figur 10: Antalet personer som blivit påkörda eller kört på i upphinnandeolyckor 2003-2009 

 

Det totala antalet personer har delats upp i påkörda bakifrån eller kört på. I vissa fall har det inte 

varit möjligt att göra den här klassificeringen. De personer som blev påkörda bakifrån utgjorde 

drygt 67 %, vilket även inkluderar de personer om inte fått en skadeklassificering.   

Figur 11: Det totala antalet trafikanter uppdelat på påkörda/körde på och ålder 2003-2009.. 

 

Figuren ovan kan tolkas som om de förare som kör på främst är yngre eller äldre. Men det är så 

små siffror att det är svårt att dra någon generell slutsats.  
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Tabell 6: Det totala antalet personer per placering i bil och påkörning samt kön 2003-2009. 

 Kvinnor                            Män Totalt 

Förare i fordon som blivit påkörda 110 173 283 

Passagerare i fordon som blivit påkörda 106 63 169 

Förare i fordon som kört på 67 61 128 

Passagerare i fordon som kört på 34 20 54 

Totalt 317   317 634 
 

  

Enligt en SIKA-rapport14 står män står för cirka 68 % av reslängden av alla resor med personbil. 

Män är också överrepresenterade i trafikolyckor, även om man tar hänsyn till att de kör mer. I 

tabellen ovan framkommer att de kvinnliga förarna som blivit påkörda utgör cirka 38 % av det 

totala antalet. Att det ändå är så lika många kvinnor som män som är med i upphinnandeolyckorna 

beror på att de i stor utsträckning är med som passagerare. När det gäller förare som kör på så är 

det fler kvinnor, 52 %, än män som kör på.  

Om man studerar samtliga personer som varit med i upphinnandeolyckor, även de där det inte 

framgår om de blivit påkörda eller kört på, så är kvinnorna också överrepresenterade. Av de 527 

personer som hade fått en skadekodning med AIS 1 eller högre, var nästan 50 % kvinnor. Det tyder 

på att kvinnor skadas oftare än män i upphinnandeolyckor.  

Figur 12: Det totala antalet personer i upphinnandeolyckor uppdelat på fordonstyp 2003-2009. 

 

94 % av personerna hade färdats i personbil. 79 % av dessa personer hade blivit skadade. I de flesta 

fall skedde olyckan i konflikt med andra personbilar. Det här betyder att om trafikanterna kört in i 

TMA-fordon, vilka borde klassas som lastbilar i det statistiska materialet, så har de inte skadats i 

någon större omfattning. I så fall har skyddsfordonen fungerat som det är tänkt, att 

minska/eliminera skador på trafikanter som kör på.  

                                                           
14

 SIKA (2007:19) Res 2005-2006. Den nationella resvaneundersökningen. 
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Även om det främst är personbilar som kör på personbilar så står lastbilar ändå för 13 % av 

”konfliktfordonen”. Det här kan tolkas som att det är större risk att skadas om man färdas i en 

personbil än i en lastbil. Lastbilsförarna verkar klara sig bättre från skador. Av de 89 trafikanter 

som varit i konflikt med lastbil hade 58 blivit påkörda bakifrån och 26 hade kört på en lastbil.  

Tabell 7: Max AIS-grad för de skadade personer som hade AIS-grad. 

Maximal AIS-grad Totalt antal personer Varav i upphinnandeolyckor 

0 235 145 

1 954 492 

2 235 34 

3 45 3 

4 19 1 

5 10 4 

Totalt 1488 679 

 

I tabellen ovan beskrivs den svåraste skadan de olika personerna fått (se även mer under ”Metod”). 

Ju högre siffra desto svårare skada. Det framkommer tydligt att skadorna i upphinnandeolyckor 

oftast klassas som lindriga. Detta stämmer även med polisens skadegradering.  

Den i särklass vanligaste skadetypen i upphinnandeolyckor var distorsion/luxation, dvs. sträckning 

eller liknande. Den vanligaste skadade kroppsdelen var halsryggen. 284 personer i upphinnande-

olyckor, det vill säga nästan 53 %, hade en registrerad skada som distorsion/luxation i halsryggen. 

Distorsion/luxation i halsryggen kan vara en s.k. whiplash-skada. 215 av dessa hade blivit påkörda 

bakifrån och 27 hade kört på. För de övriga var det okänt hur de kört. 146 kvinnor och 180 män 

hade en skada i halsryggen (här har även kross- och klämskador samt frakturer räknats in). 

Den näst vanligaste skadetypen var kross- och klämskador. Totalt fanns det 279 sådana skador. Det 

är dock ganska vanligt att en person har flera skador, t.ex. flera kross-och klämskador. Det samma 

gäller frakturer. Det totala antalet registrerade frakturer var 60, men flera av dessa fanns på ett 

fåtal svårt skadade personer. Den vanligaste kroppsdelen att skadas vid en kross- och klämskada 

var halsen (exklusive halsryggen) med 51 registrerade skador, 51 skador på torax och 39 på 

halsryggen. Det är tydligt att skador i hals och halsrygg är vanligast vid upphinnandeolyckor. 

Tabell 8: Antal skadade personer i olika ISS-intervall i trafikolyckor 2003-2009 

 ISS-intervall 
Antal 
personer 

Varav i upphinnandeolyckor 

0 230 142 

1-3 955 493 

4-8 233 6 

9-15 45 33 

16- 25 5 

Totalt 1488 679 
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Summan av skadorna beskrivs i tabell 8. (Se även mer under ”Metod). Här tas de tre svåraste 

skadade kroppsregionerna med och läggs in i olika intervall.  Om personerna hamnar i intervallet 

9-15 eller högre så klassas olyckan som en allvarlig olycka. Även här, där flera skador räknas in, 

framkommer det att skadorna i upphinnandeolyckorna är till stor del klassade som lindriga.   

Skadade vägarbetare 

Tyvärr är det statistiska underlaget inte tillräckligt omfattande för att det ska vara möjligt att 

studera i vilken utsträckning som vägarbetare skadas. Det framkommer helt enkelt sällan i 

olycksbeskrivningarna om trafikanterna varit vägarbetare eller inte. Framför allt gäller detta om 

vägarbetarna befunnit sig inne i sina arbetsfordon. Det kan t.ex. stå att en personbil kör in i en 

lastbil vid ett vägarbete. Det står inget om den här lastbilen tillhör vägarbetet eller inte. Eftersom 

det är ganska få fotgängare som skadas av fordon så är det troligt att det är relativt få ”oskyddade” 

vägarbetare, det vill säga som är utanför sina fordon, som skadas. Men i 20 av fotgängarolyckorna 

så står det att den påkörde är en vägarbetare. 4 av dessa vägarbetare skadades svårt i olyckorna. 

I en speciell studie av olyckor med vinterväghållningsfordon15 framkommer det att i cirka 22 % av 

olyckor med direkt inblandning med vinterväghållningsfordon blir vägarbetaren skadad. Rent 

generellt så verkar det ändå som om vägarbetare som befinner sig i lastbilar klarar sig 

förhållandevis bra i olyckorna. Den i särklass vanligaste olyckstypen med vinterväghållningsfordon 

där en vägarbetare blir skadad är singelolyckor och framför allt när föraren har kört traktor. I de 

flesta fall använde föraren troligtvis inte bälte.  

Samhällsekonomiska kostnader  

Om man gör en värdering av kostnaderna för samtliga avlidna och skadade i den här rapporten år 

2003-2009, enligt polisens skadeklassning och inrapportering, så får man en totalkostnad på drygt 

298 miljoner kronor.16 Denna summa inkluderar materiella kostnader såsom kostnader för 

sjukvård, egendomsskador, administrationskostnader och nettoproduktionsbortfall.17  

Eftersom sjukvårdens inrapporterade olyckor inte är klassade i samma skadegrad som polisen är 

det svårt att göra någon form av uppskattning av de samhälliga kostnaderna. Men man utgår ifrån 

samma antal skadade i olyckorna och samma fördelning av svårhetsgrad som polisen har på de 

skadade, skulle kostnaden för samtliga trafikolyckor bli drygt 411 miljoner kronor. 

Kostnaderna här ovan rör bara de trafikanter som är direkt inblandade i själva olyckan. Därför 

finns det inte med kostnaderna för t.ex. de trafikanter som blir försenade p.g.a. avstängda vägar 

eller långa köer p.g.a. trafikolyckorna. Inte heller finns kostnaderna med för produktionsbortfall för 

själva vägarbetet eller reparationskostnader av t.ex. påkörd vägutrustning såsom räcken och 

portaler. Med andra ord, de samhållsekonomiska kostnaderna för trafikolyckor vid vägarbeten är 

betydligt högre än vad som här redovisas. 

                                                           
15

 Trafikverket (2010:102) 
16

 Vägverket (2008:67) s.70. I 2006: års prisnivå. 
17

 Att endast olyckorna räknats med beror på att endast dessa, inte varje person, har klassats om från sjukvårdens 
rapportering till att stämma med polisens svårhetsbedömning. Se vidare under ”Metod”. 
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Slutsatser  

En av de viktigaste slutsatserna i den här rapporten är hur svårt det är att hitta trafikolyckor vid 

vägarbete i det statistiska underlaget. För att få en så bred bild som möjligt måste man använda 

även STRADA sjukvård och en mycket omfattande fritextsökning. Om man bara använder de 

olyckor som polisen rapporterat in inträffar vid vägarbeten, vilket tidigare varit norm hos 

dåvarande Vägverket, missar man omkring 66 % av olyckorna. 

Det finns i STRADA med mycket stor sannolikhet ett mörkertal och antalet trafikolyckor vid 

vägarbeten är troligen större än som beskrivits i den här rapporten. Även om STRADA hade större 

täckning av antalet olyckor vid vägarbeten så återstår de olyckor där inga personskador uppstått 

utan bara materiella skador. De större entreprenörer som utför olika former av vägarbeten har egna 

incidentrapporteringssystem där det skulle vara möjligt att få fram mer uppgifter om varje specifik 

olycka. Problemet är att varje entreprenör har ett eget system och att det är långt ifrån alla olyckor 

och incidenter som rapporteras in i systemen. 

Det skulle behövas ett branschgemensamt incidentrapporteringssystem18 där samtliga 

entreprenörer kan rapportera in olyckor och incidenter. Det skulle ge mer omfattande material från 

olyckor, betydligt fler olyckor skulle rapporteras in och även mindre incidenter, utan personskador, 

skulle rapporteras in och en bättre bild av olycksförloppet skulle också fås. Resultatet av ett sådant 

system skulle då bli en betydligt bättre bild av olycksproblematiken. Även om det inte uppstår en 

personskada kan en olycka generera höga kostnader i fråga om egendomskostnader, 

samhållsekonomiska kostnader för t.ex. avstängning av vägar och reparationskostnader.  

 

Bild från försöksverksamhet med en mobil portal. Foto: Jan Salkert.  

Ytterligare en intressant slutsats i rapporten är att den näst vanligaste olyckstypen omfattar en 

oskyddad trafikant. I många fall uppger dessa trafikanter att vägarbetet varit dåligt utmärkt eller att 

trafikanterna trängts av andra trafikanterna när t.ex. vägarna smalnats av. De oskyddade 

                                                           
18

 En förstudie rörande ett branschgemensamt incidentrapporteringssystem togs fram under 2010 av Trafikverket i det 
s.k. APV-OLA arbetet. Se mer: www.trafikverket.se/apv 
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trafikanterna har en högre medelålder än andra skadade trafikanter och skadas svårare. Det här är 

också ett område som borde studeras närmare.  

Vid många olyckor vid vägarbeten blir någon form av tungt skydd påkört. Det kan vara 

däcksbuffertar, TMA och olika barriärer. Det finns idag en ganska begränsad kunskap om vad som 

händer när trafikanter kör in dessa skydd. Hur ofta sker påkörningar? Verkar skydden fungera? 

Hur skadas trafikanterna? Hur skadas vägarbetare, t.ex. de som kör TMA-fordon? Det här är ett 

område som skulle kunna studeras närmare. 

I rapporten framkommer det tydligt att upphinnandeolyckor är den vanligaste olyckstypen, framför 

allt på statliga vägar, och att den vanligaste skadan är nackskador. Den vanligaste anledningen till 

upphinnandeolycka är när två körfält går ihop eller när ett körfält smalnar av. Finns det något sätt 

att göra trafikanterna mer uppmärksamma på dessa problemsituationer? Exempel skulle kunna 

vara tidigare skyltning eller skyltar som syns på längre håll eftersom skyltarna befinner sig högre 

upp från marken, t.ex. portaler eller ballonger. I ett försök med en mobil portal som utfördes 2007 

ansåg 78 % av trafikanterna att utmärkning med den mobila portalen syntes bättre än traditionell 

utmärkning för vägarbete.  
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