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Forord
Den hir rapporten ar skriven som en del i det branschgemensamma projektet Arbete pa vig—

OLA som bland annat syftar till att 6ka sdkerheten vid vigarbeten.

Rapporten har skrivits av Trafikverkets olycksutredare Eva Liljegren. Den medicinska delen har
granskats av Olle Bunketorp, docent och overldkare vid Sahlgrenska universitetssjukhuset i
Goteborg. Thomas Fredlund p& Transportstyrelsen har tagit fram en del av den statistik som

rapporten baseras pa.
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Sammanfattning
Syftet med rapporten ar att studera trafikolyckor vid vagarbetsplatser pa hela det svenska viagnatet
ar 2003-2009 som rapporterats in av bade polis och akutsjukvidrd i STRADA!, med fokus pa

upphinnandeolyckor och de personskador som d& uppkommer.

Under dren 2003-2009 intréaffade 1723 trafikolyckor vid olika typer av viagarbeten i Sverige. Endast
595 stycken, d.v.s. drygt 34 %, var rapporterade av polisen att ha intriffat vid vigarbete. Ovriga
trafikolyckor vid védgarbeten hittades genom ett flertal fritextsokningar i STRADA dir &ven
sjukvardens rapportering anvandes. Troligtvis sker det betydligt fler olyckor men det ar svart att

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

Av de 1723 olyckorna var det 26 dédsolyckor, 329 olyckor med svart skadade, 1331 olyckor med
lindrigt skadade och resten utan klassning. 590 av olyckorna var upphinnandeolyckor. Av
upphinnandeolyckorna var 8 dédsolyckor, 52 olyckor med svart skadade och 514 olyckor med
lindrigt skadade. Resten av olyckorna var inte skadeklassade. Det totala antalet olyckor vid

vagarbeten berdknas kosta samhallet drygt 400 miljoner kronor under dren 2003-2009.

Den vanligaste olyckstypen var upphinnandeolyckor. Cirka en tredjedel av alla olyckor vid
vigarbeten var upphinnandeolyckor. Nistan lika vanligt var olyckor med oskyddade trafikanter,
framst fotgdngare2 och cyklister. Flest antal svara olyckor sker med oskyddade trafikanter och p&

det kommunala vagnatet. Medeldldern ar hogre i olyckor med oskyddade trafikanter.

Nistan 53 % av de personer som skadats i upphinnandeolyckor hade fitt en strickning eller
liknande i halsryggen, vilket skulle kunna vara whiplash-skador. 89 % av dessa hade blivit pakorda
bakifran. Whiplash ar den skadetyp som ger upphov till flest invaliditetsfall vid trafikolyckor, enligt
Folksam. Kvinnor ir, i forhallande till sin andel av trafikarbetet, Overrepresenterade i
upphinnandeolyckorna. I mycket stor utstrackning ar det personbilar som kor pa andra personbilar

i upphinnandeolyckorna.

Det gar inte att fa fram i vilken omfattning som vigarbetare dr med i olyckorna och hur de skadas,
forutom i utredningar av dodsolyckor. Tre av de totalt 31 doda i de 26 ddédsolyckorna vid

vagarbeten var viagarbetare. Det ar framst trafikanterna som skadas och omkommer.

Rekommendationer

Ett branschgemensamt inrapporteringssystem for olyckor och incidenter skulle gora det enklare att
studera problematiken kring olyckor vid viagarbeten. Det behovs dessutom mer teknisk utveckling
som bl.a. gor trafikanterna mer uppmarksamma pé t.ex. plogbilarna och deras hastigheter. Det
behovs ocksé system som dnnu tydligare uppmarksammar trafikanterna pa langt hall att det pagar
ett vigarbete. Det beh6vs dessutom mer kunskap om olyckor med oskyddade trafikanter och hur

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

! STRADA = Swedish TRaffic Accident Data Acquisition
2 Olyckor med enbart fotgangare och inget fordon rdknas inte som en végtrafikolycka men har dnda tagits med i den har
rapporten eftersom det saknas kunskap om olyckor med fotgangare vid vigarbeten.
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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.



Inledning

Bakgrund

Under hela dret pdgar olika typer av vagarbeten3 pd de svenska vigarna. P4 vintern plogas, saltas
och sandas viagarna. Nar varen kommer ska viagarna sopas, snostorar tas upp och tjalskadorna
lagas. P4 sommaren och hosten sker omfattande diknings- och beldggningsarbeten och
vagkanterna slattras. Driften och underhdllet av de statliga vagarna kostar cirka 8 miljarder per ar

och flera tusen personer har vigen som sin arbetsplats.

For trafikanter innebdr vigarbeten ofta en storning i deras resa. Hastigheterna blir lagre,
omledning gor lingre resvigar och olycksrisken 6kar. For vdgarbetarna innebar trafikanternas
fysiska nirvaro att deras arbete kompliceras med t.ex. uppsittning av skydds- och

upplysningsmaterial, en stindig oro och ett potentiellt hot mot deras sékerhet.

I en studie som Viagverket presenterade 2008 visar det sig att de flesta som skadas vid viagarbeten
ar trafikanter, inte vagarbetare. Upphinnandeolyckor ar den vanligaste olyckstypen vid viagarbeten.
En klassisk upphinnandeolycka ar en kokrock. Ofta har en bil uppmérksammat att det ar ett
vagarbete och saktat in medan bilen bakom inte ar lika uppméarksam utan kor in i den forsta bilen.
En annan typ av upphinnandeolycka ar nir en trafikant kor in bakifrén i ett vigarbetsfordon, t.ex.
en plogbil eller en skyddslastbil, s.k. TMA-bil4.

Vid upphinnandeolyckor skadas ofta halsryggen. En vanlig skadetyp ar en strackning av halsryggen
vilket kan vara en s.k. "whiplashskada”.5 Dessa skador klassas i de allra flesta fall som lindriga och i
manga fall rapporteras de inte in alls eftersom personerna inte uppsoker akutsjukvarden. Ibland
uppkommer whiplashskadan langt efter olyckan. Whiplash ar ocksé 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 ménga fall
laker dessa skador och personerna klarar sig utan framtida men. En whiplashskada daremot kan
ibland bli livslang. Folksams forskning visar ocksé att kvinnor oftare far whiplashskador eftersom

bilarnas skyddssystem oftast ar utprovade f6r méan.¢

Syfte

Syftet med rapporten ar att studera trafikolyckor vid viagarbetsplatser pa hela det svenska viagnatet
ar 2003-2009 som rapporterats in av bade polis och akutsjukvard i STRADA, med fokus pa
upphinnandeolyckor och de personskador som da uppkommer. Baserat pa resultaten kommer dven
rekommendationer pa forbattringsomrdden och omrdden som behover studeras nirmare

presenteras.

* Med vagarbete menas arbeten for byggande av vag och dess behov av drift och underhall. Hit hér dven arbeten som
bedrivs med tillstand av vaghallningsmyndigheten som ledningsarbeten och andra liknade arbeten som skotsel av
gronytor m.m. Vagarbeten delas in i fasta, intermittenta och rorliga arbeten.

4 TMA betyder Truck Mounted Attenuators och ar ett fordonsmonterat energiupptagande skydd.

> Whiplashskador &r ocksa vanliga vid t.ex. pakorningar i sidan.

6 Folksam, pressmeddelande 2009-12-22.



Metod och kallmaterial

For att hitta olyckor vid vigarbeten gjordes en sokning i STRADA pa attributet "Vagarbeten” samt
fritextsokningar i STRADA. Med attribut menas att polisen har registrerat i STRADA att olyckan
har skett vid ett vigarbete, precis som det gir att registrera om olyckor t.ex. sker vid
overgéngsstille och broar. I den rapport som Vigverket publicerade 2008 har fritextsokningar
gjorts pa "viagarb”, "gatuarb” och “ombygg”. S6kningen i den hir rapporten utokades dessutom med
sokorden “vagbygg”, “Viagverk”, “vighillning”, “asfaltsa”, “beldggningsa”, “linjemal”, ”Svevia”,
“Peab”, Skanska”, "NCC”, "arbetsford”, "slatter” eller "gatukontor” . Syftet med utékningen var att

hitta de olyckor som inte nimns som vagarbete utan mer preciseras vad det ir, t.ex. linjemalning.

For att sammanstilla dnnu fler olyckor vid vigarbeten anviandes data fran en tidigare utredning om
olyckor med vintervighéallningsfordon, sammanlagt 190 olyckor. Dessa registreras inte av polisen

som olyckor vid vigarbeten utan kan endast hittas genom fritextsokningar pa t.ex. "plogbil” och

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

Uppsdttning av lingsgdende barridrer. Foto: Eva Liljegren

I Viagverksrapporten fran 2008 baserades statistiken endast pa polisrapporterade olyckor. I den har
rapporten anvdnds dven sjukvdrdens rapporter. Sjukvardens rapportering i STRADA ar under
uppbyggnad och allt fler och fler akutsjukhus har anslutit sig. Men dnnu dr STRADA sjukvard inte
rikstickande. Som exempel kan ndmnas att i fem 14n7 sker det ingen rapportering alls till STRADA
sjukvard och i flera lan dr rapporteringen inte heltickande. Trots det har material frin STRADA
sjukvard anvints i rapporten. Det beror pd att man hittar fler olyckor i statistiken eftersom
chanserna 6kar att ndgon skrivet nidgot om vagarbete i rapporteringen och att det da blir en traff i
fritextsokningen. Dessutom beskriver sjukvarden skadorna pa de inblandade i olyckorna vilket ger

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

7 De l3n som inte rapporterar in i STRADA sjukvard ar Gotlands |4n, Dalarnas |an, Uppsala Ian, Orebro lin och
Ostergétlands lan.



Ytterligare en anledning till att anvdnda sjukvérdens uppgifter ar att det 6kar chanserna att hitta
olyckor med “lindriga” nackskador. I méanga fall rapporteras inte dessa olyckor av polisen efterson
ingen verkar skadad men personerna uppsoker sjilva sjukvirden efter olyckan nir nackbesviren
uppkommer. Det ska pipekas att det ar endast akutsjukvdrden som rapporterar i STRADA. Det
innebar att alla som soker sjukvard via t.ex. vardcentraler inte finns med i den hir medicinska

statistiken.

Méinga av olyckorna vid vigarbeten klassas av polisen som “Ovriga” olyckor, dven om det &r
uppenbart att det ar t.ex. en upphinnandeolycka. For att f& en mer detaljerad bild av olyckstypen
har en del olyckor klassats om till t.ex. m6tes- och upphinnandeolycka om olycksbeskrivningen ger

tillracklig information for att olyckan ska kunna klassas om.

Trafiken leds over vdgarbetet med hjdlp av en s.k. QuickBridge. Foto: Eva Liljegren

For att fA en enhetlig kodning av skadorna i alla olyckor kodades de personer om som bara
rapporterats in av sjukvdrden till polisens kodningssystem. Kodningen gors enligt
skadegraderingarna lindrigt skadad, svart skadad eller dod. 1 kodningen graderades en person
som lindrigt skadad om han/hon till exempel erhallit distorsion/luxation (dvs. strickning eller
liknande) i halsryggen, fatt mindre kross/klaimskada, inte blivit inlagd pa sjukhus eller inkommit

med ambulans och sedan akt hem.

For att en person ska kodas som svdrt skadad skall han eller hon vid olyckan erhéllit brott, storre
krosskada eller sonderslitning, allvarlig skarskada, hjarnskakning eller inre skada. En person som
forviantas bli inlagd pa sjukhus kodas ocksd som svart skadad. I kodningen graderades en person

som déd om han/hon avlidit av skador inom 30 dagar efter trafikolyckan.



I STRADAs standardsjukvardsuttag fas for varje skadad person en beskrivning av de enskilda
skadorna, bade vilken typ av skada det &r, var pd kroppen skadan sitter samt dess svirhetsgrad.

Svarhetsgraden for enskilda skador anges enligt AIS-systemet,8 vars koder motsvarar f6ljande:

e 1 l4tt skada, t.ex. blaméarken och mindre sar

e 2 méttlig skada, t.ex. fraktur pa arm

e 3 svér skada, t.ex. larbensfraktur

¢ 4 allvarlig skada, livshotande men med trolig 6verlevnad, t.ex. vissa typer av leverskador

e 5 kritisk skada, livshotande med oséker 6verlevnad, t.ex. vissa hjarnskador och storre skador pé
stora kroppspulsidern.

¢ 6 maximal skada, normalt ej behandlingsbar, d.v.s. dodlig, t.ex. hjartruptur.

De olika virdena anger bara att en skada av en viss grad, t.ex. 4 dr mer allvarlig 4n en skada av grad
2, inte att den 4r dubbelt s allvarlig. I STRADA anges dven den hogsta AIS-graden (MAIS) som ar
det enklaste méttet pd skadornas sammanlagda livshot. Vid skador i flera kroppsregioner kan
livshotet dessutom skattas med hjalp av ISS (Injury Severity Score).? For analys av skadegraden har
i denna rapport i forsta hand MAIS och ISS anvints. Forkortningen ISS star for Injury Severity
Score och ar ett satt att bedoma sannolikheten for att en person Gverlever om personen har mer dn

en skada. For analys av skadade personer har i forsta hand AIS och ISS anvints.

Sanering efter en trafikolycka. Foto: Eva Liljegren

& Als (Abbreviated Injury Scale) togs fram av Association for the Advancement of Automotive Medicine i USA 1971 och
har sedan dess uppdaterats och forbattrats i flera omgangar.

% |SS-virdet for en person utgér summan av kvadraterna pa de hogsta AlS-graderna i vardera av de tre svarast skadade
kroppsregionerna och kan variera mellan 1 och 75. De kroppsregioner som anvdnds for att berdkna ett 1SS-varde ar
huvud inklusive nacke, ansikte, brostkorg och brostrygg, buk och landrygg, extremiteter (backen, armar och ben) och
hud. Om en person har en AIS 2-skada i huvudet, en AIS 3-skada i bréstkorgen och en AIS 3-skada i ett ben blir da
155=22+3%43%=22. Om en person bara har en AlS 1 t.ex. i nacken, blir 1SS=1%+0+0=1. Om en person har minst en skada
som graderats som AIS 6 sdtts ISS=75. Dodsrisken 6verensstammer relativt val med 1SS-vdrdet, men &r dessutom
aldersberoende. Vid ISS=40 dddsrisken ca 50 % for en person i dldern 15 till 44 ar.
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Resultat

Antal olyckor
Figur 1: Antal inrapporterade trafikolyckor vid vagarbeten av polis och sjukvard 2003-2009.
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I diagrammet ovan syns tydligt vikten av att anvinda bade polis- och sjukvardsrapporterade
olyckor. Att det totala antalet rapporterade olyckor okar frin ar 2003 beror i forsta hand pa att
sjukvardens inrapportering har 6kat allt eftersom fler sjukhus anslutit sig till systemet. Det 6kande
antalet olyckor behéver alltsa inte betyda att det sker fler olyckor vid vdgarbeten utan att

inrapporteringen blivit bdttre!

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

det vill sdga var rapporterade av polisen att ha intraffat vid vagarbete.

Figur 2. Antal trafikolyckor vid vagarbeten per ar fran 2003 till 2009.
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Figur 2 visar hur olyckorna fordelar sig under aren 2003 till 2009. Att andelen upphinnande-
olyckor blir mindre i det totala antalet olyckor beror troligtvis pa att antalet rapporter fran
sjukvarden okar. I ménga av trafikolyckorna som rapporteras fran sjukvarden ar det oskyddade

trafikanter, framst fotgéngare och cyklister, som skadats.
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Olyckstyper

I figur 3 framkommer det att drygt en tredjedel av alla olyckor &r upphinnandeolyckor. Den
vanligaste olyckstypen ar nir en trafikant kommer fram mot ett viagarbete, saktar kraftigt in och
blir pdkord bakifrdn. En annan typ av upphinnandeolycka ar nar en trafikant kommer ikapp ett
vaghéllningsfordon, t.ex. en plogbil eller en TMA-lastbil. Trafikanterna inser da inte hur sakta
vaghéllningsfordonet kor eller att det star stilla utan kor in i fordonet. En bidragande orsak till
dessa olyckor ar den stora skillnaden i hastighet mellan vanliga trafikanter och vighallnings-
fordonet. Detta giller framfor allt pa vigar med hogre hastighet. Erfarenheter fran intervjuer med
forare inblandade i trafikolyckor i INTACT-projekteti© ger att trafikanterna troligen inte forvantar

sig ett fordon som kor i betydligt 14gre hastighet nir vagens skyltade hastighet ar 110 km/h.

Figur 3: Antal trafikolyckor per olyckstyp 2003-2009
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Den nést vanligaste typen av olycka dr den som omfattar en oskyddad trafikant. I den hér
sammanstallningen har flera olika typer av olyckor, t.ex. olyckor med cykel, fotgangare,
mopedister och motorcyklister lagts ihop till gruppen "Oskyddade trafikanter”. Att den hér gruppen
ar sé pass stor, betydligt storre dn den var i Vigverkets rapport frin 2008, beror pa att hiar anvinds
aven sjukvéardens inrapportering i STRADA. Ménga av trafikolyckorna med oskyddade trafikanter

blir aldrig polisrapporterade utan rapporteras bara av sjukvarden.

Det finns flera typiska olyckor med en oskyddad trafikant:

e En cyklist eller mopedist som kort omkull eftersom det 14g grus, slangar eller platar pd marken
vid viagarbetet.

e En fotgingare som trampar ner i en grop/schakt eller trillar pa en kant vid vigarbetet.

o En cyklist eller fotgdngare som trings av ett fordon och tvingas ut i vigarbetet och skadar sig i
t.ex. en grop.

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

u Olyckor med enbart fotgangare och inget fordon rdknas inte som en vagtrafikolycka men har dnda tagits med i den
har rapporten eftersom det saknas kunskap om olyckor med fotgangare vid vdgarbeten.
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Gemensamt for manga av dessa olyckor dr att trafikanterna uppger att viagarbetet inte var utmarkt

eller déligt utmarkt samt att det ofta saknades belysning nar olyckan intraffade.

Varfor intraffar upphinnandeolyckorna? Tyvarr dr underlagsmaterialet i STRADA oftast vildigt
kortfattat. Det kan t.ex. std "Trafikelement 1 kérde in i trafikelement 2 vid vagarbete”. I de flesta fall
ar det darfor inte mojligt att avgora vad det var som gjorde att olyckan intraffade. Utifrin de mer
utforligare olycksbeskrivningarna syns &ndid en tydlig bild. Den i sidrklass vanligaste
upphinnandeolyckan dr nér en trafikant saktat ner for ett vagarbete och blivit pdkord bakifrén av

en annan trafikant som inte uppmirksammat att fordonet framfor har saktat ner eller stannat.

Det dr betydligt vanligare att det ar trafikanter som kor in i varandra &n att det 4r négot i vigarbetet
som blir pakort. I alla fall i de olyckor dir ndgon blir skadad. Det hir skulle kunna tolkas som att
vagarbetsfordonen och 6vrigt skyddsmaterial dr relativt vil synliga, &tminstone for den trafikant
som kommer forst till vigarbetet. Ofta sker upphinnandeolyckorna langre bak i kderna, langt fran
sjalva viagarbetet. Ibland sker dessa olyckor si ladngt fran sjilva viagarbetet att skyltningen for

vagarbetet inte har hunnit borja.

I nagra fall har trafikanterna sjdlva angett till polisen eller till sjukvarden vad de tror ar det som &r

sjilva anledningen till pikorningen:

Tabell 1: Anledningar till pakoérningar i upphinnandeolyckor vid vagarbeten 2003-2009

Anledning till pakérning Antal olyckor
Forandrade korfalt 35
Blandande sol 17

Gupp, hog asfaltkant 12

Snorok 12
Signalreglering 12
Trafikvakt 9

Dalig skyltning 6

Totalt 103

Férdndrade korfdlt innebar i de flesta fall att ett korfalt stangts av eller att tva korfalt gér ihop till
ett. I nigra fall har olyckor ocksé skett nir halva vigen stingts av och de resterade korfilten delats,
det vill sdga att det finns trafik i motsatta korriktningen p&d samma vighalva. Bldndande sol och
snorok innebar att trafikanterna inte ser vagarbetet/viaghallningsfordonet i tid. Gemensamt for de
flesta av dessa olyckor ar dock att trafikanterna inte ar beredda pé de "plotsliga” forandringarna,

t.ex. att hastigheten saktas ner kraftigt genom en trafikvakt eller trafiksignal.
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Svéarhetsgrad
Figur 4: Antalet trafikolyckor vid vagarbeten per svarhetsgrad enligt polisens gradering 2003-2009.
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I diagrammet ovan har sjukvardens olyckor klassats om till att stimma Overens med polisens
Kklassificering. Se vidare under "Metod” i rapportens borjan. Dédsolyckorna utgor cirka 1,5 % av det
totala antalet olyckor, de svara olyckorna 19 % av de totala och de lindriga olyckornas andel ar cirka
77 %. Det ar betydlig vanligare att upphinnandeolyckor klassas som lindriga &n svara olyckor.

Omkring 87 % av alla upphinnandeolyckor klassas som lindriga.

Tid och manad
Figur 5: Antal trafikolyckor vid vagarbeten per ar och manad 2003-2009.
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Figur 5 visar olyckornas férdelning per ménad under de undersokta aren. Olyckorna med koppling
till vintervaghallningsfordon intréaffar framst i december-februari och paverkar darmed till viss del
statistiken. Men det ar fortfarande under sommarméanaden juni som det sker mest olyckor. En
trolig anledning till att det sker farre olyckor i juli ar att inte lika ménga vagarbeten utfors da.
Olyckorna vid vagarbeten ar ofta kokrockar och koerna ar troligtvis mindre under semestern

eftersom trafikarbetet d4r mer utspritt under dygnets timmar.
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Figur 6: Fordelning av trafikolyckor vid vagarbeten pa dygnets timmar 2003-2009.
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Figur 6 visar olyckornas fordelning 6ver dygnets 24 timmar. De tre topparna pa morgonen, lunch
eftermiddag skulle kunna forklaras med okat trafikarbete. Framfor allt ar det vildigt tydligt att
manga olyckor sker mellan kl. 16 och 17 di méanga trafikanter dr pa vdg hem fran arbetet. Aven
under sommarmanaderna sker manga av olyckorna sent pa eftermiddagen. Det finns inget tydligt
monster nir det géller tid pa dygnet och svarhetsgrad pé olyckorna. Dodsolyckorna intréaffar t.ex.
under hela dygnet. Det enda som sticker ut ar att det mellan kI 16 och kl 17 intréffade 146 lindriga
olyckor, vilket var nistan 50 mer olyckor dn timmen fére och timmen efter. Ménga av dessa olyckor

ar kokrockar med troligtvis relativt 14ga hastigheter.

Vaghallare
Olyckorna kan delas upp pa de olika vdghallarna, statliga och ej statliga. De icke statliga ar

kommunala, enskilda och privata vaghallare.

Figur 7: Antal trafikolyckor vid vagarbeten per vaghallare och ar 2003-20009.
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Att antalet olyckor okar beror pa inrapporteringen i STRADA. En stor del av olyckorna pa det
kommunala vignatet dr olyckor med oskyddade trafikanter och dessa olyckor rapporteras framst in
av sjukvirden. Och eftersom antalet sjukhus som rapporterar in till STRADA har dkat, sd okar

ocksé antalet olyckor i statistiken.
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Tabell 2: Antal trafikolyckor och upphinnandeolyckor vid vagarbeten per vaghallare 2003-2009.

Vaghallare Totalt antal olyckor Varav
upphinnandeolyckor

Statlig 988 493
Kommunal 637 91
Enskild 30 0
Privat 3 0
Okand 65 6
Totalt 1723 590

Tabell 1 visar olyckornas fordelning pa vighéllare. Att de flesta olyckor sker pa det statliga vignitet
beror troligtvis pa att det ar diar som det mesta av trafikarbetet sker. En annan trolig orsak ar att
hastigheterna ar hogre vilket kan leda till fler och svarare olyckor. Upphinnandeolyckor sker i
mycket stor utstrickning pa de statliga viagarna. Som jamforelse kan niamnas att av de 514
olyckorna med oskyddade trafikanter intraffade 386 pa kommunala vigar och endast 67 pa statliga

vagar.

Tabell 3: Antal trafikolyckor vid vagarbeten per svérhetsgrad12 och vaghallare 2003-2009.

Dodade
Vaghallare Lindrigt skadade Svart skadade

Statlig 812 134 19
Kommunal 462 161 5
Enskild 17 11 1
Privat 2 1

Okand 38 22 1
Totalt 1331 329 26

I tabellen ovan framkommer det att det sker fler antal svéra olyckor pa det kommunala vagnitet dn
pa det statliga. Detta beror till stor del pa den stora andel oskyddade trafikanter som skadar sig vid

kommunala vigarbeten. Deras skador klassas ofta som svarare.

Geografiskt lage

Olyckornas geografiska fordelning visas i figur 8 och tabell 4. Olyckorna pa samtliga europavagar
star for drygt 27 % av alla olyckor pa hela vignitet. En forklaring kan vara att hastigheterna
generellt sett ar hogre pa dessa vagar och trafikarbetet storre. Drygt 57 % av alla
upphinnandeolyckor sker pa Europavigarna. Att det sker s& méanga olyckor pa E4 kan bero pé att
det ar en ling viag med ett stort trafikarbete och att den gér igenom hela Sverige. E6 ar ocksa en
relativt ldng vig men jamfort med E4 sa sker det betydligt fler olyckor pé vag E6. Dessutom ar E6,
trots att den ar betydligt kortare dn E4, den vig dir det sker flest antal upphinnandeolyckor. Att det

inte sker fler métesolyckor beror troligtvis pa att det finns manga strackor med mittracken.

2 Olyckor som saknar skadeklassning finns inte med.
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Figur 8: Antal trafikolyckor uppdelat per vagnat 2003-2009
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Det 4r anmarkningsvart att det sker sd manga olyckor pa E6, trots att den vigen ar betydligt kortare
adn E4. Antalet olyckor kan till viss del bero pa aldern pa infrastrukturen (vilket i sin tur kan ge
upphov till manga vigarbeten) och trafikarbetet. Det spelar dven roll i vilken omfattning som

olyckorna rapporteras in av STRADA sjukvard.:3

Nistan hilften av alla olyckor som intriaffade pa E6, intridffade i Skine. Andelen for Halland var
cirka 20 % och drygt 30 % for den del av E6 som gar genom kommunerna fran och med Mdélndal
och norrut. Flest olyckor pa E6 intriffade det i Helsingborgs kommun (18 st), f6ljt av G6teborg (17
st), Kungsbacka (12 st), Landskrona (11 st), Lomma (10 st) och Stromstad (10 st).

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

Kommun Totalt antal olyckor Upphinnandeolyckor
Goteborg 124 42
Malmo 122 31
Stockholm 87 19
Umed 73 8
Helsingborg 67 32
Vésteras 44 28
Karlstad 38 13
Jonkodping 31 13
Lulea 27 11
Eskilstuna 22 5
Kristianstad 22 8
Linkdping 22 9
Landskrona 21 12
Huddinge 20 11
Kungsbacka 19 7

De flesta olyckor som skedde i de tre stora kommunerna intriaffade fraimst pd kommunala gator. I
Goteborgs kommun intraffade 40 olyckor pa statliga vagar, i Malmo 17 olyckor och i Stockholm 16

olyckor. Resten av olyckorna skedde pd kommunernas gator eller diar vdghéllaren angetts som

B Antalet olyckor som endast rapporterades in av sjukvarden och inte av polis var 36 st for E6, 22 st for E4
och 8 st for E20.
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okind. Det bor dessutom noteras att endast en dodsolycka och en svart skadad olycka skedde pa de
statliga vagarna i dessa tre kommuner. Daremot intriaffade det flera svara olyckor pd kommunala
gator. En hel del av dessa ar med oskyddade trafikanter. I de fall som olyckorna intraffade pa
statliga vigar i dessa tre kommuner s& skedde flest pd E6 (17 st) och E45 (12 st) i Goteborgs
kommun. Annars ar det inte ndgon direkt vig som det sker extra mycket olyckor pad. Samma sak
giller for de kommunala gatorna i de tre stora kommunerna. Olyckorna skedde dar utspritt pa en

mangd olika gator.

Skillnaden mellan antalet olyckor per kommun kan till viss del forklaras med storleken pé
kommunen. Det stora totala antalet trafikolyckor i Goteborgs och Malmé kommun kan ocks bero
pa att det ar de kommuner dar den vanligaste olyckstypen dr den med oskyddade trafikanter. Men
antalet olyckor per kommun speglar ocksa till viss del sjukhusens inrapportering. De skanska
sjukhusen var tidigt med i STRADA och likasd manga av sjukhusen i Véstra Gotaland. En annan
forklaring, t.ex. till varfor det sker farre olyckor i Stockholms kommun, kan beror pd att ménga av

vagarbeten utfors pa natterna da trafiken ar betydligt lagre.

Yttre omstandigheter
Figur 9: Antal trafikolyckor vid vagarbeten vid olika ljusférhallanden 2003-2009.
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Som syns i diagrammet ovan sker de flesta trafikolyckor vid véagarbeten i dagsljus. Den olyckstyp
som var vanligast i morker var singelolyckor. 67 % av upphinnandeolyckorna, dir viglaget var
registrerat, skedde pa torr vigbana. Det ar ungefar samma fordelning som for samtliga olyckor vid
véagarbeten. I flera fall skrivs det i olycksbeskrivningen att trafikanterna upptackt att det varit ett
véagarbete och forsokt att stanna men pé grund av viglaget inte hunnit fa stopp i tid utan &kt in i
framforvarande fordon. Det gar dock inte att fa fram négon sammanstallning pa hur vanligt det har
ar. Mer d4n 80 % av upphinnandeolyckorna, ungefir samma som for samtliga olyckor vid
vagarbeten, skedde under uppehallsvader. Troligtvis sker de flesta trafikolyckor vid vagarbeten
under relativt bra yttre forhallanden, dagsljus, torr vigbana och uppehéllsvider. Det verkar inte

vara nagon skillnad mellan upphinnandeolyckor och 6vriga trafikolyckor vid vigarbeten.
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I flera av olyckorna framgar det i olycksbeskrivningen att trafikanterna inte har sett plogbilarna och
dess belysning pa grund av den snorok som bildats bakom och bredvid fordonen. Mer om detta gar

att lasa i Trafikverkets publikation 2010:102.

Skador

Polisens gradering av olyckan bygger pa den svaraste skadan. Har t.ex. en person omkommit och
tre skadats svart klassas olyckan som en dédsolycka. Men i polisens rapportering far varje person
som ar med i olyckan ocksd en skadeklassning. Tabellen nedan bygger pa polisens klassning av
varje persons skada och endast i de fall da polisen gjort en bedomning. Det innebdr att de olyckor

som endast rapporterats in av sjukvarden inte finns med i det hdr underlaget.

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

Skadegrad Totalt antal personer Varav i upphinnandeolyckor
Avlidna 31 10
Svart skadade 232 69
Lindrigt skadade 1580 793
Totalt 1843 857

Cirka 92 % av personerna som skadas i upphinnandeolyckor far lindriga skador. I de andra
olyckorna blir cirka 80 % lindrigt skadade. Det har beror till stor del pd hur polisen graderar
olyckans svarhetsgrad. Den storsta gruppen svart skadade ar oskyddade trafikanter, framfor allt
gdende men ocksa cyklister. Att deras skador klassas som svara beror pa att de oftare blir inlagda
pa sjukhus, har frakturer och/eller inre skador. Detta klassas ddrmed som en svar olycka. Nir en
person far t.ex. en strickning i halsryggen, vilket ar vanligt i upphinnandeolyckor, rdknas det som

en lindrig olycka.

En annan viktig faktor till att de oskyddade trafikanterna far svarare skador ar deras betydligt
hogre alder. Medelaldern for en fotgingare som skadas vid ett vagarbete var 58 ar. For cyklisterna
var medeldldern 47 ar men fér de skadade i upphinnandeolyckorna var medelaldern 36 Aar.

Medelalder for alla skadade, oavsett typ av olycka, var 40 ar.

I genomsnitt skadas 1,6 personer i varje trafikolycka vid vigarbeten, enligt polisens statistik. Detta
ar ndgot lagre dn genomsnittet for alla trafikolyckor, inte bara vid vdgarbeten. Det beror troligtvis
pa att det dr s& manga oskyddade trafikanter som skadas och att det ofta bara &r en skadad person i
dessa olyckor. I upphinnandeolyckorna skadas i genomsnitt 2 personer. Det hir beror troligtvis pa

att mer &n ett fordon dr med i olyckan.
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Personskador i upphinnandeolyckor vid vagarbeten

Eftersom ett syfte med den hir rapporten var att speciellt studera upphinnandeolyckor, har en
sarskild studie av skadorna vid dessa olyckor gjorts. Sjukvirden rapporterar in i STRADA varje
separat skada och kroppsdel. Darfor anvinds bara sjukvirdens uppgifter i just den héar

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

Antalet personer rapporterade av sjukvdarden som varit med i upphinnandeolyckor var 679. Av
dessa 679 hade 141 personer inga skador rapporterade. Detta beror i de flesta fall pa att de klassats
som oskadade och fatt aka hem, att personerna avvikit frin sjukhuset innan de blivit undersokta

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

Figur 10: Antalet personer som blivit pakorda eller kort pa& i upphinnandeolyckor 2003-2009
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Det totala antalet personer har delats upp i pdkorda bakifrédn eller kort pa. 1 vissa fall har det inte
varit majligt att gora den hir klassificeringen. De personer som blev pakorda bakifran utgjorde

drygt 67 %, vilket dven inkluderar de personer om inte fétt en skadeklassificering.

Figur 11: Det totala antalet trafikanter uppdelat pa pakorda/kérde pa och alder 2003-2009..
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Figuren ovan kan tolkas som om de forare som kor pa fraimst ar yngre eller dldre. Men det ar sa

sma siffror att det ar svart att dra ndgon generell slutsats.
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Tabell 6: Det totala antalet personer per placering i bil och padkérning samt kon 2003-2009.

Kvinnor Man Totalt
Forare i fordon som blivit pakérda 110 173 283
Passagerare i fordon som blivit pakérda 106 63 169
Forare i fordon som kort pa 67 61 128
Passagerare i fordon som kort pa 34 20 54
Totalt 317 317 634

Enligt en SIKA-rapport4 stdr man star for cirka 68 % av reslingden av alla resor med personbil.
Main ar ocksd Overrepresenterade i trafikolyckor, &ven om man tar hinsyn till att de kor mer. I
tabellen ovan framkommer att de kvinnliga férarna som blivit pakorda utgor cirka 38 % av det
totala antalet. Att det 4nda &r sa lika manga kvinnor som méan som ar med i upphinnandeolyckorna
beror pa att de i stor utstrackning dr med som passagerare. Nar det giller forare som kor pa sé ar

det fler kvinnor, 52 %, 4n man som kor péa.

Om man studerar samtliga personer som varit med i upphinnandeolyckor, dven de dar det inte
framgar om de blivit pakorda eller kort pa, sa dr kvinnorna ocksé overrepresenterade. Av de 527
personer som hade fatt en skadekodning med AIS 1 eller hogre, var nistan 50 % kvinnor. Det tyder

pé att kvinnor skadas oftare 4n mén i upphinnandeolyckor.

Figur 12: Det totala antalet personer i upphinnandeolyckor uppdelat pa fordonstyp 2003-2009.
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94 % av personerna hade fardats i personbil. 79 % av dessa personer hade blivit skadade. I de flesta
fall skedde olyckan i konflikt med andra personbilar. Det har betyder att om trafikanterna kort in i
TMA-fordon, vilka borde klassas som lastbilar i det statistiska materialet, si har de inte skadats i
nagon storre omfattning. I sd fall har skyddsfordonen fungerat som det ar tankt, att

minska/eliminera skador pa trafikanter som kor pa.

M sika (2007:19) Res 2005-2006. Den nationella resvaneundersékningen.
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Aven om det frimst dr personbilar som kor pA personbilar si stir lastbilar #nda for 13 % av
“konfliktfordonen”. Det hir kan tolkas som att det ar storre risk att skadas om man firdas i en
personbil dn i en lastbil. Lastbilsforarna verkar klara sig battre fran skador. Av de 89 trafikanter

som varit i konflikt med lastbil hade 58 blivit pakdrda bakifran och 26 hade kort pé en lastbil.

Tabell 7: Max AlS-grad for de skadade personer som hade AlS-grad.

Maximal AlS-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 svaraste skadan de olika personerna fatt (se 4&ven mer under "Metod”).
Ju hogre siffra desto svarare skada. Det framkommer tydligt att skadorna i upphinnandeolyckor

oftast klassas som lindriga. Detta stimmer dven med polisens skadegradering.

Den i sirklass vanligaste skadetypen i upphinnandeolyckor var distorsion/luxation, dvs. strackning
eller liknande. Den vanligaste skadade kroppsdelen var halsryggen. 284 personer i upphinnande-
olyckor, det vill sdga nistan 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 pakorda
bakifran och 27 hade kort pa. For de 6vriga var det okdnt hur de kort. 146 kvinnor och 180 mén

hade en skada i halsryggen (har har dven kross- och klamskador samt frakturer riaknats in).

Den nist vanligaste skadetypen var kross- och klamskador. Totalt fanns det 2779 sddana skador. Det
ar dock ganska vanligt att en person har flera skador, t.ex. flera kross-och klimskador. Det samma
giller frakturer. Det totala antalet registrerade frakturer var 60, men flera av dessa fanns pa ett
fatal svart skadade personer. Den vanligaste kroppsdelen att skadas vid en kross- och klamskada
var halsen (exklusive halsryggen) med 51 registrerade skador, 51 skador pa torax och 39 pi

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

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

Antal

ISS-intervall Varav i upphinnandeolyckor
personer

0 230 142

1-3 955 493

4-8 233 6

9-15 45 33

16- 25 5

Totalt 1488 679

22



Summan av skadorna beskrivs i tabell 8. (Se 4ven mer under "Metod). Hér tas de tre svéraste
skadade kroppsregionerna med och laggs in i olika intervall. Om personerna hamnar i intervallet
9-15 eller hogre s& klassas olyckan som en allvarlig olycka. Aven hir, dir flera skador riknas in,

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

Skadade vagarbetare

Tyvarr ar det statistiska underlaget inte tillrackligt omfattande for att det ska vara mojligt att
studera i vilken utstrickning som vagarbetare skadas. Det framkommer helt enkelt sillan i
olycksbeskrivningarna om trafikanterna varit vigarbetare eller inte. Framfor allt giller detta om
vagarbetarna befunnit sig inne i sina arbetsfordon. Det kan t.ex. std att en personbil kor in i en
lastbil vid ett vigarbete. Det star inget om den hir lastbilen tillhor vigarbetet eller inte. Eftersom
det ar ganska fa fotgdngare som skadas av fordon sa ar det troligt att det ar relativt fa "oskyddade”
viagarbetare, det vill siga som ar utanfor sina fordon, som skadas. Men i 20 av fotgdngarolyckorna

sd star det att den pakorde ar en vigarbetare. 4 av dessa vagarbetare skadades svart i olyckorna.

I en speciell studie av olyckor med vintervighéllningsfordons framkommer det att i cirka 22 % av
olyckor med direkt inblandning med vintervdghallningsfordon blir vigarbetaren skadad. Rent
generellt s& verkar det dndd som om vigarbetare som befinner sig i lastbilar klarar sig
forhallandevis bra i olyckorna. Den i sirklass vanligaste olyckstypen med vinterviaghéllningsfordon
dir en vagarbetare blir skadad ar singelolyckor och framfor allt nir foraren har kort traktor. I de

flesta fall anviande foraren troligtvis inte balte.

Samhallsekonomiska kostnader

Om man gor en vardering av kostnaderna for samtliga avlidna och skadade i den har rapporten ar
2003-2009, enligt polisens skadeklassning och inrapportering, s& far man en totalkostnad pé drygt
298 miljoner kronor.’® Denna summa inkluderar materiella kostnader sisom kostnader for

sjukvard, egendomsskador, administrationskostnader och nettoproduktionsbortfall.17

Eftersom sjukvardens inrapporterade olyckor inte ar klassade i samma skadegrad som polisen ar
det svért att gora nagon form av uppskattning av de samhalliga kostnaderna. Men man utgér ifran
samma antal skadade i olyckorna och samma foérdelning av svarhetsgrad som polisen har pa de

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

Kostnaderna hir ovan ror bara de trafikanter som ar direkt inblandade i sjdlva olyckan. Darfor
finns det inte med kostnaderna for t.ex. de trafikanter som blir forsenade p.g.a. avstangda vagar
eller 1anga koer p.g.a. trafikolyckorna. Inte heller finns kostnaderna med for produktionsbortfall for
sjalva vigarbetet eller reparationskostnader av t.ex. pakoérd vagutrustning sdsom riacken och
portaler. Med andra ord, de samhéllsekonomiska kostnaderna for trafikolyckor vid vigarbeten ar

betydligt hogre dn vad som hér redovisas.

Y Trafikverket (2010:102)

16 Vagverket (2008:67) s.70. | 2006: ars prisniva.

7 Att endast olyckorna raknats med beror pd att endast dessa, inte varje person, har klassats om fran sjukvardens
rapportering till att stdmma med polisens svarhetsbedémning. Se vidare under ”"Metod”.
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Slutsatser

En av de viktigaste slutsatserna i den hir rapporten ar hur svért det ar att hitta trafikolyckor vid
végarbete i det statistiska underlaget. For att f& en s& bred bild som mdgjligt méaste man anvinda
dven STRADA sjukvard och en mycket omfattande fritextsokning. Om man bara anvdnder de
olyckor som polisen rapporterat in intrdffar vid vdgarbeten, vilket tidigare varit norm hos

ddvarande Viguverket, missar man omkring 66 % av olyckorna.

Det finns i STRADA med mycket stor sannolikhet ett morkertal och antalet trafikolyckor vid
vigarbeten ir troligen storre dn som beskrivits i den hir rapporten. Aven om STRADA hade storre
tackning av antalet olyckor vid viagarbeten sa aterstir de olyckor dar inga personskador uppstétt
utan bara materiella skador. De storre entreprendrer som utfor olika former av vigarbeten har egna
incidentrapporteringssystem dér det skulle vara mojligt att f4 fram mer uppgifter om varje specifik
olycka. Problemet ar att varje entreprenor har ett eget system och att det ar langt ifran alla olyckor

och incidenter som rapporteras in i systemen.

Det skulle behovas ett branschgemensamt incidentrapporteringssystem® diar samtliga
entreprenorer kan rapportera in olyckor och incidenter. Det skulle ge mer omfattande material fran
olyckor, betydligt fler olyckor skulle rapporteras in och dven mindre incidenter, utan personskador,
skulle rapporteras in och en battre bild av olycksforloppet skulle ocksa fas. Resultatet av ett sddant
system skulle d& bli en betydligt bittre bild av olycksproblematiken. Aven om det inte uppstir en
personskada kan en olycka generera hoga kostnader i frdga om egendomskostnader,

samhallsekonomiska kostnader for t.ex. avstingning av vigar och reparationskostnader.

Bild fran forsoksverksamhet med en mobil portal. Foto: Jan Salkert.

Ytterligare en intressant slutsats i rapporten ar att den néast vanligaste olyckstypen omfattar en
oskyddad trafikant. I manga fall uppger dessa trafikanter att vagarbetet varit daligt utmarkt eller att

trafikanterna triangts av andra trafikanterna nar t.ex. vidgarna smalnats av. De oskyddade

'8 En forstudie rérande 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 hogre medelalder dn andra skadade trafikanter och skadas svarare. Det hir ar

ocksa ett omrade som borde studeras narmare.

Vid maéanga olyckor vid vagarbeten blir nigon form av tungt skydd pakort. Det kan vara
dacksbuffertar, TMA och olika barridrer. Det finns idag en ganska begriansad kunskap om vad som
héander nar trafikanter kor in dessa skydd. Hur ofta sker pdkorningar? Verkar skydden fungera?
Hur skadas trafikanterna? Hur skadas vigarbetare, t.ex. de som kor TMA-fordon? Det hir ar ett

omréade som skulle kunna studeras narmare.

I rapporten framkommer det tydligt att upphinnandeolyckor dr den vanligaste olyckstypen, framfor
allt pa statliga vdgar, och att den vanligaste skadan ar nackskador. Den vanligaste anledningen till
upphinnandeolycka ar nir tva korfilt gar ihop eller nir ett korfalt smalnar av. Finns det nagot sitt
att gora trafikanterna mer uppmérksamma pa dessa problemsituationer? Exempel skulle kunna
vara tidigare skyltning eller skyltar som syns pa lingre héll eftersom skyltarna befinner sig hogre
upp fran marken, t.ex. portaler eller ballonger. I ett fors6k med en mobil portal som utférdes 2007
ansag 78 % av trafikanterna att utmérkning med den mobila portalen syntes béttre dn traditionell

utmarkning for viagarbete.
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