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Förord 
Dödsfall och personskador genom vägtrafikolyckor utgör ett av de stora folkhälsoproblemen. I Sverige 
dödas varje år omkring 500 personer och tusentals skadas så svårt att de får bestående men till följd av 
olyckor på gator och vägar. Riksdagens beslut om Nollvisionen innebär att den långsiktiga ambitionen 
för trafiksäkerheten ska vara att ingen dödas eller skadas allvarligt. Det första av tre identifierade 
problemområdena för Nollvisionen är förbättrad hastighetsanpassning.  

Hastighetsanpassningen gäller inte minst förbi våra vägarbetsplatser. Under de senaste åren har ett 
flertal allvarliga olyckor inträffat i samband med vägarbete. Idag finns ett stort antal människor som 
upplever otrygghet och rädsla på sin vägarbetsplats. Höga hastigheter hos passerande fordon anses 
vara en viktig bidragande orsak. 

Projekt Arbete På Väg är ett led i Vägverkets arbete att kontrollera öka tryggheten för dem som arbetar 
på väg – liksom för de som passerar arbetsplatsen. Den gemensamma nämnaren i projektet har varit att 
utnyttja ny teknik kontrollera hastigheten hos passerande fordon.  

Jag skulle vilja tacka samtliga inblandade i styr- och arbetsgruppen, anställda från driftområdet i Nora, 
Västerås och Eskilstuna för praktisk hjälp i fält, vägmarkeringsgänget i Eskilstuna för hjälp i fält och 
Peter Hambäck för givande diskussioner och hjälp med statistik och alla andra som känner sig berörda. 

Sist men inte minst skulle jag och många andra vilja tacka projektledare Åke Johansson som dragit 
det tunga lasset och gjort ett ”jättejobb” från början till slut. 

Tillsammans visar resultaten redan på de stora möjligheter som finns att utveckla metoder för att 
reglera hastigheten förbi våra vägarbetsplatser. Mycket återstår för att göra vägarbetsmiljön tryggare. 

En fortsättning under 2006 planeras för att komplettera resultaten enligt följande förslag: 

För stationära arbetsplatser gäller fortsatt utvärdering av hastighetssänkande åtgärder. Ytterligare test 
krävs för utvärdering av mobil ATK och aktivt farthinder i förhållande till andra metoder. Fler 
undersökningar krävs också för att kunna utvärdera metoderna generellt och se om resultaten går igen 
på andra arbetsplatser. 

De lovande resultaten för kompletterande skyltning om rekommenderad hastighet vid 
vägmarkeringsarbeten kommer att presenteras och diskuteras inom Vägverket och inom branschen. 
Enligt vårt förslag bör skyltning användas på vägar med en genomsnittlig vägbredd på minst 10 meter 
och en övervägande, ordinarie hastighetsbegränsning på minst 70 km. Eventuellt kommer försöket att 
kompletteras med utvärdering av skyltar annan dimension för att lättare få plats. 

 
 
Det har varit ett stort nöje att få delta i arbetet hittills. 

 
 
................................................................................ 
Fredrik Friberg (i projektet fr.o.m. april 2005) 
Vägverket Produktion Teknik 
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Extended abstract: Methods to improve safety at roadworks 
During the last years several severe traffic accidents have occurred at roadworks in Sweden. In an 
effort to get proposals to improve the situation the Swedish Road Administration accomplished a 
campaign:”The Hunt for Ideas”. Over 130 proposals were submitted. The aim of this project – Safety 
at Roadworks – has been to evulate the most interesting proposals in the following subprojects: 

• Comparations between a number of methods to reduce the travel speed of vehicles passing a 
stationary roadwork. 

• Evaluation of method for reducing travel speed of cars passing or meeting working and 
moving trucks during road painting. The question is if lighted signs (digital signs) reduce the 
travel speed. 

• A pilot to conduct the traffic passing a repair work at a road with a central safety barrier. 

Comparations between a number of methods to reduce the travel speed 
of vehicles passing a stationary roadwork 
Three different technics have been used to evulate and compare the reducing of the speed of vehicles 
passing a stationary roadwork with maximum speed 30 km/h: 1) passive, mobile speed barriers, 2) 
digital road sign presenting the speed of and for the passing vehicle, 3) ”active speed barrier” (bump, 
size depending on the speed of the passing vehicle).  

Roadwork without these methods of speed reduction was used as reference. All methods reduced the 
mean speed compared to reference and furthermore the variation in speed between different vehicles 
were reduced (fewer vehicles with extremely high speed).    

It should be noted that the active speed barrier only was a prototype,which had some technical 
problems. However, the results strongly indicate that relatively cheap technics (passive, mobile speed 
barriers) can be as good as more expensive technics. Tests will continue in 2006. 

Evaluation of method for reducing travel speed of cars passing or 
meeting working trucks during road painting 
In the evaluation of lighted signs (digital signs) showing recommended speed fixed to trucks during 
road painting a statistical analysis was made to answer the question if lighted signs reduces the travel 
speed of vehicles passing or meeting. Three response variables were identified as important; the 
median speed, the mean speed of the ten fastest cars and the proportion of cars with a dangerous speed 
(> 70 km/h). Measurements were made in the caravan of painting trucks, and the following 
explanatory categories were identified: Road identity; Road width in two classes (< 10m & > 10m); 
Treatment (with or without lighted sign); Direction (meeting or passing cars); Position (First, Middle 
& Last). The position was coded in relation to the cars passing or meeting. That is, the position “First” 
is in the case of a meeting car the front truck in the caravan of painting cars and in the case of passing 
car the last truck in the caravan. Based on these categories, responses were evaluated with a linear 
mixed effects model with Position, Direction and Treatment nested under Road in the statistical 
program S-Plus. From the full model, all non-significant interaction terms (p>0.05) were subsequently 
excluded to simplify the model. In the final model, residuals were controlled but they were in all cases 
well-behaved. 

For each response variable, there was a large number of significant interactive effects but all effects 
that do not include Treatment and Road width are ignored, as these are irrelevant for the question at 
hand. For each response variable, there was a significant interactive effect of Treatment and Road 
width (p<0.05) but no significant higher order interactions with the combination of these variables. 
Thus, it was sufficient to focus on these two variables and the interpretation is quite straightforward. 
The presence of lighted signs reduced the median speed by 22 km/h on wide roads but only by 4 km/h 
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on narrow roads. Similarly, the mean speed of the 10 fastest cars was reduced by 16 km/h on wide 
roads but only by 1 km/h on narrow roads. Finally, the proportion of cars driving faster than 70 km/h 
were reduced by 81% on wide roads but only by 32% on narrow roads. As a consequence, only 3% on 
narrow roads and 12% on wide roads drove dangerously fast with lighted signs, while the 
corresponding figures without lighted signs was 5% and 62% respectively.  

A pilot to conduct the traffic passing a repair work at a road with a 
central safety barrier 
A flag guard and a pilot to conduct the traffic passing a repair work at a road with a central safety 
barrier showed to be a good alternative for the purpose of obtaining a regular flow of vehicles passing 
a repair work at a road with a central safety barrier. The outcome is depending on local conditions 
such as number of passing vehicles. An opinion poll showed that the road users generally consider the 
pilot method to be good (26 %) or very good (58%). A great share (68 %) preferred this method as an 
appropriate solution, to be compared with up to 21 % for other suggested methods. The opinion poll 
indicates an understanding for this method and for methods that improve safety in general. For repair 
work at roads with a central safety barrier we consider that the method is able to control traffic flows 
up to the order of 500 vehicles per hour. With this demonstration as a background we suggest a 
theoretic line model to be done to answer the question: How great traffic flows and how big repair 
works are we able to control with this method? 

All together the subprojects shows great possibilities to develop methods and technics to improve 
safety at roadworks. 
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Sammanfattning 
Under de senaste åren har ett flertal allvarliga olyckor inträffat i samband med vägarbete i Sverige. För 
att få in förslag till förbättringar av säkerheten genomförde Vägverket Produktion år 2002-2003 en 
kampanj – Idéjakten. Syftet med projektet har varit att utvärdera några av de förslag som ansetts 
särskilt intressanta. Prioriterade förslag har kommit att utvärderas i följande delprojekt: 

• Jämförelse av trafiksänkande åtgärder på fast arbetsplats. 
• Vägmarkering med kompletterande skyltning om rekommenderad hastighet. 
• Lots för att dirigera trafik förbi arbete på 2+1-väg. 

 
För trafiksänkande åtgärder på fast arbetsplats indikerar resultaten att samtliga fyra testade åtgärder – 
passivt mobilt farthinder; skylt med digital display visande passerande fordons hastighet; aktivt 
farthinder (gupp, storlek beroende av passerande fordons hastighet); och mobil ATK (Automatisk 
trafiksäkerhetskontroll) – ger en hastighetsnedsänkande effekt, både före, vid och efter arbetsplatsen. 
Medelhastigheten för passerande fordon är lägre med åtgärd och dessutom är spridningen av 
hastigheten för de passerande fordonen mindre (färre fordon passerar med extremt hög hastighet). 
Noteras bör att det aktiva farthindret bara utgjordes av en prototyp med inkörningsproblem. Av dessa 
fyra metoder är passivt mobilt farthinder den billigaste följt av digital skylt om passerande fordons 
hastighet. För att kunna göra någon utvärdering av mobil ATK och aktivt farthinder i förhållande till 
andra metoder krävs ytterligare test. Ytterligare undersökningar krävs också för att kunna utvärdera 
metoderna generellt och se om resultaten går igen på andra arbetsplatser. 

Kompletterande skyltning om rekommenderad hastighet för rörliga arbeten resulterade i lägre 
hastigheter för passerande fordon. I de sex försöken var medelhastigheten med skyltning i genomsnitt 
14 km/h lägre än motsvarande försök utan skyltning. Hastighetssänkningen varierade dock påtagligt 
mellan olika vägsträckor. En analys visar att skillnaden i hastighet är statistiskt säkerställd (p<0.05). 
Analysen visar också att vägbredden har betydelse för åtgärdens effekt. Åtgärderna gav signifikant 
(p<0.05) större effekt på bredare vägar (minst 10 meter). På breda vägar innebar kompletterande 
skyltning en särskilt tydlig minskning av hastigheten hos de fordon som passerade med högst 
hastighet. 

En kompletterande skyltning om rekommenderad hastighet föreslås för vägar med en genomsnittlig 
vägbredd på minst 10 meter och en övervägande, ordniarie hastighetsbegränsning på minst 70 km. I 
försöket användes kvadratiska skyltar med sidan 90 cm vilket med övrig kravställd skyltning, 
belysning m.m. kan innebära brist på plats på fordonet. En skylt med dimensionen 60 cm skulle bättre 
få plats, dock på bekostnad av sämre synbarhet. Ett test med denna dimension bör genomföras. 

Lots för att dirigera trafik förbi reparationsarbete på 2+1-väg visade sig vara ett bra alternativ för att 
få en jämn låg hastighet förbi arbetsplatser. Utfallet bör dock vara beroende av trafikmängd och lokala 
betingelser. En enkätundersökning visade att trafikanterna uppfattade metoden med flaggvakt och lots 
förbi arbetsplatsen var bra (36 %) eller mycket bra (58 %). En stor andel (68 %) av dem som svarade 
föredrog ”aktuell metod” som lämplig trafiklösning, att jämföra med 15-21 procent för övriga 
metoder. Enkäten indikerar bra förståelse för denna åtgärd och för trafiksäkerhetsåtgärder generellt. 
För 2+1-vägarbeten med maxflöde upp till ca 500 fordon per timme anser vi att metoden är utvecklad 
för mer storskalig användning. Med praktiska försök som grund föreslår vi att en teoretisk 
kömodellering genomförs för att svara på frågan: Hur stora trafikmängder klarar vi med nuvarande 
metod? 

Tillsammans visar delprojekten på de stora möjligheter som finns att utveckla metoder för att reglera 
hastigheten förbi våra vägarbetsplatser. Mycket återstår för att göra vägarbetsmiljön tryggare. 
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Inledning 

Bakgrund 
Under de senaste åren har ett antal mycket allvarliga 
olyckor inträffat i samband med vägarbete.                                                                            
Olyckorna har förorsakat flera dödsfall, mycket 
negativa psykosociala effekter och omfattande 
materiella skador. Det har framkommit att 
uppmärksamheten hos trafikanterna av olika 
anledningar brustit. Bristfällig information, 
synbarhet och visad hänsyn är några av orsakerna. 
En facklig undersökning av vägarbetares situation 
2000 och 2003 visar på ökad oro för att arbeta på 
vägen på grund av trafiken och allt fler anser att 
vägarbetsplatsen inte respekteras av trafikanterna 
(SEKO 2002; SEKO 2000). För att få in förslag till 
förbättringar genomfördes år 2002-2003 en kampanj 
– Idéjakten – vars syfte var att få in synpunkter och 
idéer såväl internt som externt Vägverket. Med 
resultatet från Idéjakten och ett antal nya 
innovationer som grund har detta projekt 
genomförts. Syftet har med projektet varit att 
utvärdera några av de förslag som ansetts särskilt 
intressanta. I förlängningen har målsättningen varit 
att kunna bidra med ny förståelse och nya idéer för 
att förbättra arbetsmiljön och trafiksituationen vid 
vägarbetsplatser. Det innebär såväl tryggare 
arbetsplatser som mindre riskfyllt att passera en 
vägarbetsplats.  
 
Med utgångspunkt från Idéjakten och ett antal nya 
innovationer har en arbetsgrupp med arbetsmiljöspecialister och fackliga representanter valt ut ett 
antal förbättringsförslag att utvärdera.  
Projektet är ett samarbetsprojekt mellan Vägverket Region Mälardalen och Vägverket Produktion.  
 
Styrgrupp: 
Jan Jönsson Vägverket Region Mälardalen, Kenneth Wåhlberg HK, Sven-Erik Hallberg Vägverket 
Produktion (t o m 31 mars 2005), Bengt Folkesson Vägverket Produktion (f o m 1 april 2005) 
Arbetsgrupp: 
Vägverket Region Mälardalen: Maria Ericsson, Lennart Roos 
Vägverket Produktion: Göran Gabrielsson, Bo-Tage Andersson, Gunnar Larsson, Carina Elliott, 
Fredrik Friberg (fr.o.m. april 2005) samt Åke Johansson (projektledare) 
Fackliga representanter: Lennart Järnö, Bengt Jonsson och Pär Englund.  
Beställarens ombud: Ola Pettersson, Vägverket Borlänge. 

Idéjaktens förslag               
Idéjakten resulterade i totalt 130 inkomna förslag. Ett flertal inkomna förslag handlar om 
hastighetsänkande åtgärder genom fysiska hinder och dylikt. Andra bygger på samverkan mellan olika 
aktörer. Branschen borde gå samman och gemensamt driva säkerhetsfrågorna och dessutom fördjupa 
samarbetet med polisen. Att skilja ut trafikanordningsplanen (TA-planen) från själva upphandlingen är 

Din idé för säkrare arbetsplats. Idéjakten – 
en kampanj som marknadsfördes både inom 
och utanför Vägverket. Totalt inkom 130 
förslag till förbättringar. 
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en synpunkt som flera framfört. Säkerheten bör inte konkurrensutsättas, menar man. Vägarbetstavlan 
anser många har spelat ut sin roll. Den borde få en juridisk innebörd eller helst bytas ut. I dag när 
väginformatiken gör framsteg borde den tekniken kunna användas på arbetsplatserna för att varna och 
upplysa trafikanterna, anser några. Sammantaget representerar förslagen en bredd av åtgärder: 
anordningar för lägre hastighet, trafikantbeteende, informationsinsatser, samverkan, skyltfrågor och 
TA-planer, ny teknik osv. 

Delprojekt 
Arbetsgruppen beslöt genomföra följande delprojekt: 

• Jämförelse av trafiksänkande åtgärder på fast arbetsplats. 
• Vägmarkering med kompletterande skyltning om rekommenderad hastighet. 
• Lots för att dirigera trafik förbi arbete på 2+1-väg. 

 
Samtliga delprojekt handlar till stor del om att reglera trafikens hastighet förbi arbetsplatserna. För att 
följa upp trafikflödet vid utvärderingarna har radarmätare av typ SR3+ inköpts. Med radarmätarna har 
följande information registrerats: antal fordon, typ av fordon, passeringens tidpunkt, fordonslängd och 
hastighet. Observera att ordinarie utmärkning av fordon i dessa försök kan avvika från vissa 
Vägverksregioners bedämningar om det korrekta.  

Delprojekt: Jämförelse av trafiksänkande åtgärder på fast 
arbetsplats 

Inledning 
Flera fasta vägarbetsplatser har under senare åren drabbats av trafikolyckor. Framför allt har tillfälliga 
avstängningar på eller intill större vägar varit drabbade. För att minska risken för olyckor och öka 
tryggheten hos dem som arbetar på vägarbetsplatsen finns några hastighetssänkande metoder på 
marknaden. Syftet med detta delprojekt har varit att utvärdera och jämföra några hastighetssänkande 
åtgärder för fasta arbetsplatser. De metoder som undersöks (Figur 1) är: 

• passivt mobilt farthinder 
• hastighetsdisplay 
• aktivt farthinder  
• ATK, mobil utrustning  

 

Broarbetet vid 
Fjärdhundra sett 
från norr. Nästan 
mitt för arbetsplatsen 
går en avtagsväg mot 
öster. Notera wake-
up-brädorna i bildens 
högra hörn.  
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Metod 
Plats och tidpunkt samt typ av arbete: Undersökningen genomfördes under perioden maj-juni 2005 i 
samband med ett broarbete längs rv 70 vid Fjärdhundra mellan Enköping och Sala i Uppsala län. 

Passivt farthinder (Figur 1): För utvärdering av enkelt, mobilt farthinder har farthindret Wake up 
används. Wake up anses i denna studie som likvärdigt med andra produkter på marknader (exempelvis 
Snigel). Wake-up-bräda är ett portabelt gupp av gummi: ca 3 meter brett, 5 cm högt och 3 dm långt 
som läggs ut på vägen när arbetsdagen påbörjas och tas in när arbetsdagen avslutas. I Fjärdhundra 
användes totalt 8 wake-up-brädor, i två grupperingar på vardera sida med två wake-up-brädor i varje 
grupp. 

Aktivt farthinder (Figur 1): Aktivt farthinder består av en vägmärkesvagn försedd med en radar, 
kompressor och en digital skylt. På vägbanan läggs en duk försedd med en slang ut. Denna förankras i 
vägbanan och sammankopplas till vägmärkesvagnen. Vid fortkörning tänds en blinkande digital skylt 
på vagnen som varnar för guppet. Om fordonet ändå framförs med för hög hastighet pumpas slangen 
upp och ett gupp på ca 8 cm uppstår. Funktionen innebär att endast de fordon som framförs med för 
hög hastighet påverkas av ett gupp vilket i gengäld blir ganska kraftigt. Här provad utrustning har 
senare modifierats men funktionen är densamma. 

Hastighetsdisplay (Din Fart eller motsvarande; Figur 1): Syftet med den här metoden är att få 
trafikanterna uppmärksam på med vilken hastighet fordonet framförs och därmed vädja om en 
sänkning vid överträdelse. Aktuell hastighet för fordonet visas med blinkande sken. På skylten visas 
även gällande hastighet. 

 
 

 

Figur 1. 
Hastighetssänkande 
åtgärder för fasta 
arbetsplatser, samtliga 
vid Fjärdhundra, 
Uppsala län. Överst: 
Wake-up-brädor. 
Nederst till vänster: 
Din fart skylt. Nederst 
till höger: Aktivt 
farthinder (med skylt 
släckt).  
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Inför 2006. ATK (Automatisk trafiksäkerhetskontroll): ATK (Automatisk trafiksäkerhetskontroll) är 
ett system för hastighetsmätning, som används av polisen för registrering och identifiering av fordon 
som överträder gällande hastighetsgränser. I detta delprojekt har en mobil ATK använts, en av de 
första som levererats till Vägverket. Utrustningen får endast användas i samarbete med Polisen. 
Utplacering av utrustningen kan göras av entreprenör men hantering av utrustningen samt analys görs 
av polis. Utrustningen var planerad att användas vid denna arbetsplats men leverantören kunde ej 
leverera utrustningen i tid varför något resultat på ATK-utrustningen ej kan redovisas i denna rapport. 
(Försök planeras för 2006). 

Referensmätningar har gjorts veckan före de olika fysiska åtgärderna har testats och utgör således den 
ordinarie TA-planen (Figur 2). 

Skyltning med ”Rekommenderad hastighet 30 km/h”: I samband med undersökningen genomfördes 
även ett test med rekommenderad hastighet som jämförelse med ordinarie hastighetsbegränsning. I 
båda fallen har vi skyltat med 30 km/h. I ena riktningen var hastigheten angiven som rekommenderad 
och i den andra riktningen med ”vanlig” förbudsskylt 30. Inga andra fysiska åtgärder förutom 
vägavsmalning användes för att påverka trafikens hastighet. Mätningarna pågick under en vecka och 
avser arbetstid, dvs. mellan kl. 0700 och kl. 1600.  

 

Figur 2. Exempel på TA-plan för Fjärdhundra, här med metod wake-up brädor. 
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Resultat 
Resultaten indikerar att samtliga åtgärder ger en hastighetsnedsänkande effekt - både före, vid och 
efter arbetsplatsen (Figur 3). Medelhastigheten för passerande fordon är lägre med åtgärd och 
dessutom är spridningen av hastigheten för de passerande fordonen mindre (färre fordon passerar med 
extremt hög hastighet). Wake-up-bräda är den enda av de testade metoderna som får huvuddelen av 
trafiken att hålla hastighetsbegränsningen 30 km/h förbi arbetsplatsen. 

 

 
 
Skyltning med ”Rekommenderad hastighet 30 km/h”: Figur 4 visar andelen trafikanter som passerar 
med en viss hastighet förbi arbetsplatsen. Den mellersta kurvan avser en annan mätperiod och visar 
som jämförelse efterlevnaden för förbudsskylt 30 km placerat på samma plats som de 
rekommenderade hastighetstavlorna. Efterlevnaden till angiven hastighet, 30 km/h, är mycket låg.  

Det kan dock konstateras att ”rekommenderad hastighet” ger ett bättre resultat. Det är oklart varför 
detta utfall erhölls, men det kan vara en effekt av att många trafikanter är osäkra över innebörden av 
märket rekommenderad hastighet. 
 

Diskussion 
Trafikens medelhastighet är ca 50 km/h förbi hela arbetsplatsen vid referensmätningarna. Oavsett 
åtgärd sänks hastigheten utmed hela arbetsplatsen. Störst effekt erhålls för ”wake-up brädorna” vilken 
är den enda av de testade metoderna som får huvuddelen av trafiken att hålla hastighetsbegränsningen 
30 km/h förbi arbetsplatsen (mitt för arbetsplatsen). För övriga är medelhastigheten c:a 40-45 km/h. 
Av de provade utrustningarna är investeringskostnaden lägst för wake-up brädorna och tidsmässigt är 
hanteringen lägst med skylten hastighetsdisplay (Din fart). 

För att kunna göra någon utvärdering av ATK och aktivt farthinder i förhållande till andra metoder 
krävs ytterligare test. Som nämnts har ATK-utrustningen inte kunnat jämföras med övriga utrustningar 
på grund av leveransproblem. (Försök planeras för 2006). Aktivt farthinder hade problem under testet 
vilket innebar att fordon som hade för hög hastighet ej aktiverade guppet. Detta bör enligt vår 
bedömning endast i ringa omfattning ha påverkat resultatet. Detta gör dock att ytterligare 
undersökningar krävs för att kunna utvärdera dessa två metoder tillsammans med de övriga för att se 
om resultaten går igen på andra arbetsplatser. 

 

Figur 3. Hastighet 
förbi fast 
arbetsplats i 
riktning mot norr 
vid Fjärdhundra, N 
Enköping. Avstånd 
till före och efter 
arbetsplats ca 100 m. 
Observera att aktivt 
farthinder utgjordes 
av prototyp med 
inkörningsproblem. 
Intervallstrecken 
anger 
standardavvikelsen. 
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Figur 4. Hastighetsfördelningen för trafiken förbi vägarbetsplatsen Fjärdhundra. Blå graf: Från Sala med 
rekommenderad hastighet 30 km/h. Svart graf: Från Sala förbudsskylt 30 km/h(annan tidpunkt). Röd graf: 
från Enköping förbudsskylt 30 km/h. 
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Graf visande hastighetsskillnad mellan rekommenderad 
hastighet 30 km/h och förbudsmärke hastighet 30 km/h. 
Mätningen gjord våren 2005 vid en broreparation. 

Vid 40% percentilen är 
differensen ca 15 km/h
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Delprojekt: Vägmarkering med kompletterande skyltning om 
rekommenderad hastighet 

Inledning 
Under de senaste åren har flera uppmärksammade olyckor drabbat arbetsplatser som arbetar med 
vägmarkering (trafiklinjemålning) i Sverige. Olyckorna har kopplats till allt för höga hastigheter hos 
passerande fordon. Vid Vägverkets satsning 2002-2003 för idéer om säkrare vägarbetsplatser – 
Idéjakten – inkom förslag om att kompletterande skyltning om hastighetsbegränsning borde sitta på 
fordonen som arbetar med vägmarkering. Eftersom hastighetsbegränsande skyltar (påbudsskyltar) inte 
får vara rörliga och skall vara placerade vid vägkanten blev förslaget efter diskussion med Vägverkets 
jurister att använda skyltar med rekommenderad hastighet. 

Syftet med denna undersökning är att undersöka om kompletterande skyltning ”Rekommenderad 
hastighet” kan vara en metod för att sänka hasigheten hos passerande trafik. 

Metod 
För att undersöka effekten av 
kompletterande skyltning med 
”rekommenderad hastighet” framfördes 
arbetsfordonen som om målningsarbete 
utfördes dvs. inget verkligt arbete 
utfördes. Kompletterande skyltning 
(rekommenderad hastighet) testades i på 
fem olika vägsträckningar: E18 
(motorväg Köping-Arboga), E20 
(Kvicksund-Arboga), Rv 53 (E18-
Kvicksund), Rv 67(Västerås-Nääs-Sala; 
ljus- och mörkerkörning) och rv 70 
(Sala mot Avesta). Fakta om 
vägsträckningarna redovisas i Tabell 1.  

Olycka som hade kunnat 
förhindras med skyltning om 
rekommenderad hastighet? 
Backamo på väg 167 mellan 
Lilla Edet och Ljungskile: En 
av Vägverket Produktions 
vägmålningsbilar blev den 19 
augusti 2002 påkörd rakt 
framifrån av en 25-årig bilist, 
som tappat kontrollen över sitt 
fordon. Enligt personalen körde 
bilisten i kapp med en 
motorcykel. Farten 
uppskattades till cirka 120-130 
km/tim. Mirakulöst nog fick 
målningspersonalen utan skador 
och föraren av olycksbilen utan 
livshotande skador. 

Figur 5. 
Delsträckor för 
utvärdering av 
kompletterande 
skyltning: E18, 
E20, Rv 53, rv 67, 
rv 53 och rv 70. 
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Varje vägsträcka kördes med tända och släckta skyltar om rekommenderad hastighet. Sex digitala 
kvadratiska skyltar med 90 cm sida monterades väl synligt framtill och baktill på varje fordon. Varje 
vägsträcka kördes med budskapet (30,50 och upphör) tänt och släckt. Patrullen bestod av ett TMA-
fordon, en läggare och ett förfordon. På TMA-fordonet och förfordonet angavs den rekommenderade 
hastigheten till 50 km/h och på läggarbilen till 30 km/h. 

Kompletterande skyltning (rekommenderad hastighet) testades i dagsljus på fem olika 
vägsträckningar vid dagsljus och vid en av dessa sträckor utfördes test även vid mörkerarbete. 
Samtliga tester utfördes den 3-4 oktober. Tester under dagsljus utfördes i klart väder med god sikt 
(E20 motorväg dock tidvis vid dimma). 

Tabell 1. Kortfakta om vägar i försöket: vägnr, sträcka, vägbredd, vanligaste hastighetsbegränsning, ÅDT och 
kommentar. Betraktelsedatum 2004-12-31. Vid ÅDT (Årsdygnstrafik) anges osäkerhet i procent och år för 
senaste trafikmätning. Vägdatabanken. 
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Läggarutrustning försedd 
med digital skyltning 
rekommenderad hastighet 
30 km/h. 
Förarens exponerade läge gör 
att vi i flera analyser 
uppskattar att 
trafikanthastigheten 50 km/h 
klassas som farlig (att 
jämföra med 70 km/h för 
TMA-bil och förfordon). 
Notera trafikmätutrustningens 
placering läggarens vänstra 
sida. 
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För mätning av trafik och hastighet förbi arbetsfordonen användes radarmätare (två per fordon). 
Eftersom samtliga vägmarkeringsfordon och därmed trafikräknarna färdades med en hastighet av sex 
kilometer i timmen korrigerades mätvärdena med + 6km/h för förbiåkande och -6 km/h för mötande 
fordon. Registreringar av mötande fordon med en hastighet under 6 km/h togs bort eftersom de antogs 
vara parkerade fordon (ytterst få fordon som stannade helt observerades) eller andra stillastående 
föremål.   

Metod för statistiska analyser 
Tre responsvariabler identifierades som viktiga: medianhastigheten, medelhastigheten för de tio 
snabbaste bilarna och andelen bilar med en hastighet som kan klassas som farlig (> 70 km/h). 
Beräkningar har utförts för samtliga delar av arbetsplatsen och följande förklarande kategiorier har 
identifierats: Vägbeteckning, Vägbredd i två klasser (< 10m & > 10m), behandling (med och utan 
tända skyltar), Trafikriktning (mötande eller förbipasserande fordon), Position i arbetsplatsen (först-
mitt-sist; olika beteckningar beroende på motorväg eller inte). Positionen beror av trafikantfordonens 
körriktning, där “Först” kan vara olika fordon i målningskaravanen – för mötande är det förfordon och 
för förbipasserande är det TMA-bil (motorväg specialfall). Baserat på dessa kategorier, beräknades 
responsen med en linjär mixad modell med position, körriktning och behandling under Väg i det 
statistiska programmet S-Plus. Från den kompletta modellen exkluderades sedan icke signifikanta 
interaktionstermer (p>0.05) för att förenkla modellen. I den slutgiltiga modellen kontrollerades 
residualerna men de föll i samtliga fall in i det normala mönstret.   

Resultat 

Övergripande resultat    
Vid samtliga test av kompletterande skyltning med rekommenderad hastighet var hastigheten för 
passerande fordon lägre med skyltarna tända än med skyltarna släckta. (Varje vägsträcka redovisas 
separat efter genomgång av generella resultat). I genomsnitt minskade medelhastigheten med 14 km/h 
med skyltar tända men medelhastigheten varierade påtagligt mellan olika vägsträckningar, se 
respektive delsträckas resultat. Variationen i hastighet (standardavvikelsen) var mindre med tända 
skyltar vid samtliga delar av arbetsplatsen på samtliga test (32 av 32 parmätningar). 
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Figur 6-7. Procentuell minskning av genomsnittshastighet för mötande (höger) respektive 
förbikörande (vänster) fordon med kompletterande skyltning. 
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Resultaten indikerar vidare att effekten av skyltningen är större vid läggaren och vid slutet av 
arbetsplatsen (TMA-bil eller förfordon beroende på trafikantens körriktning) än i början av 
arbetsplatsen (Figur 6-7). Vid samtliga tester och för både mötande och förbiåkande är den 
procentuella hastighetsminskningen större vid läggaren än vid TMA-skyddet. 

Tända skyltar innebar en särskilt tydlig minskning av hastigheten hos de fordon som passerade med 
högst hastighet. För de tio procent av fordonen som passerade med högst hastighet minskade 
medelhastigheten med 16 km/h med skyltar tända (jfr 14 km/h totalt). 

Resultaten visar att hastighetsminskningen med undersökt metod, rekommenderad hastighet, ger störst 
effekt vid bredare vägar (se vidare statistiska test) och i dagsljus (Figur 8). Minskningen i medel- och 
medianhastighet med skyltar tända tycks vara större på breda vägar än på smala vägar (se statistiska 
test).  

Kommentarer       Förare till läggaren: 

”Det blir en helt annan rytm i trafiken. Det känns som säkrare att jobba med mindre risk för krock”. 

Förare till TMA-bil: 

”Det känns att med skyltning saktar de värsta fortkörarna ner.” 

Figur 8. 
Jämförelse av 
skyltning 
(tänt/släckt) vid 
mörker och 
dagsljus vid rv 67.
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Figur 9. Minskning i andel 
(procent) av fordon som 
uppskattas utgöra en risk 
för allvarlig olycka. Andel 
fordon förbi TMA-bil, 
läggare och förfordon med en 
hastighet av minst 70, 50 
respektive 70 km/h. För 
vägsträckor med färre än fem 
fordon vid både släckt och 
tänt redovisas inte data. 
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Statistiska test 
För varje responsvariabel fanns ett stort antal av signifikanta interaktiva effekter men alla effekter som 
inte inkluderade Behandling och Vägbredd ansågs inte som intressanta, eftersom de ansågs som 
irrelevanta för denna undersökning. För varje responsvariabel fanns det en signifikant interaktiv effekt 
av Behandling och Vägbredd (p<0.05) men ingen signifikant högre-ordnings-interaktion som 
inkluderade kombinationen av dessa variabler. Sålunda är det tillräckligt att fokusera på dessa två 
variabler och uttolkningen är relativt entydig.  

Tända skyltar minskade medianhastigheten med i genomsnitt 22 km/h på breda vägar men med bara 4 
km/h på smala vägar (Figur 10). På samma sätt minskade medelhastigheten hos de 10 snabbaste 
bilarna med 16 km/h på breda vägar men bara med 1 km/h på smala vägar (Figur 11). Slutligen 
minskade andelen fordon som kör snabbare än 70 km/h med 81 procent på breda vägar men med bara 
32 procent på smala vägar. Konsekvensen blir att bara 3 procent på smala vägar och 12 procent på 
breda vägar körde med en hastighet som kan klassas som farlig (> 70 km/h) med tända ljus, medan 
jämförbara värden för släckta skyltar var 5 procent och 62 procent (Figur 12). 
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Figur 11. Hastigheten hos 
de tio snabbaste fordonen 
på samtliga arbetsplatser 
och samtliga mätplatser. 
Vägarna delas in i två 
klasser beroende på 
vägbredd: smala <10 m och 
breda >10 m. Intervallen 
anger standardfel.  
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Vägarna delas in i två 
klasser beroende på 
vägbredd: smala <10 m och 
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Väg E20 

Hastighetsminskningen på E20 mellan 
Kvicksund och Arboga var i testet 
mellan 15 och 23 km/h (Figur 16). 
Utseendemässigt påminner E20 om rv 
67 och resultaten från de båda vägarna 
påminner mycket om varandra. 
Försöket visar den kompletterande 
skyltningens effekter på de fordon som 
kör snabbast (Figur 14). 

Figur 12. Andel fordon 
som kör snabbare än 70 
km/h på samtliga 
arbetsplatser och samtliga 
mätplatser. Vägarna delas 
in i två klasser beroende på 
vägbredd: smala <10m och 
breda >10m. Intervallen 
anger standardfel.  
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E20 mellan Kvicksund och Arboga. Testet genomfördes under eftermiddag den 4 oktober i klart väder 
med god sikt. 

Kortfakta E20 
Vägbredd: 13 m 
Ordinarie hastighetsbegränsning: 90 km/h (med något undantag)
Förfordon: Fram rek. 50 km/h, bak ”Hastighet upphör”. 
Läggare: Fram/bak rek. 30 km/h  
TMA-bil: Fram rek. 50 km, bak ”Hastighet upphör”.  
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Figur 13. E20. Trafikens hastighet vid 
intermittent arbete på bred 90-väg (E20; 
vägbr: 11 m.), från ovan: TMA-bil 
(vänster), läggare (höger) och förfordon. 
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Figur 15. E20. Andel fordon 
förbi TMA-bil, läggare och 
förfordon med en hastighet av 
minst 70, 50 respektive 70 
km/h.  

Figur 14. E20. Jämförelse med 
och utan skyltar under 
intermittent arbete på bred 90-
väg (E20; vägbr: 11 m.). 
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Väg E18 
Resultaten från undersökningens 
enda motorväg – E18 mellan 
Köping och Arboga – visar på 
tydlig minskning av den 
genomsnittliga hastigheten vid 
användning av tända skyltar: 14 
km/h (TMA-bil), 24 km/h 
(mellanbil) och 21 km/h (läggare) 
(Figur 18 & 19). Förbi läggaren 
minskade andelen fordon med 
hastighet över 75 km/h från 66 
procent utan skyltning 
(maxnotering 133 km/h) till under 
1 procent med skyltning 
(maxnotering 109 km/h). 

 
 
 
 

Figur 16. E20. 
Jämförelse med och utan 
skyltar under 
intermittent arbete på 
bred 90-väg (E20; 
vägbr: 11 m.). 
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Vägmarkering på undersökningens enda motorväg – E18 mellan Köping 
och Arboga. 

Kortfakta E 18 
Vägbredd: 2*11 m. Ordinarie hastighetsbegränsning: 110 km/h. Första fordon: 
Körfilsförändringsskylt 
TMA-bil: Bak rek. 50 km/h. Mellanfordon med TMA: Bak rek. 30 km/h. Läggare: Bak rek. 
30 km/h  
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Rv 67 
Resultaten från rv 67 visar på tydliga 
skillnader i genomsnittshastighet 
mellan skyltar tända och skyltar 
släckta (Figur 20 & 21; data saknas 
för läggare- förbi-skyltar-släckta), och 
påminner till stor del om resultaten 
från E20. För mötande trafik var 
skillnaden i genomsnitt 19-27 km/h 

Figur 18. Jämförelse med och utan skyltar under 
intermittent arbete på motorväg (vägmarkering E18) 

0

20

40

60

80

100

120

TMA-bil Mellanbil Läggare

Del av arbetsplats

H
as

tig
he

t (
km

/h
)

skyltar tända skyltar släckta

Figur 17. Andel fordon förbi arbetsplatsen med 
hastighet på minst 80 km/h. 
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Figur 19. Trafikens hastighet förbi 
mellanfordon vid trafiklinjemålning (E18; 
motorväg), från ovan: TMA-bil, 
mellanfordon och läggare 

Kortfakta rv 67 
Vägbredd: 13 m 
Ordinarie hastighetsbegränsning: 90 km/h (med något undantag)
Förfordon: Fram rek. 50 km/h, bak ”Hastighet upphör”. 
Läggare: Fram/bak rek. 30 km/h  
TMA-bil: Fram rek. 50 km, bak ”Hastighet upphör”.  
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och för förbikörande 19-26 km/h.  

 

 

 

Figur 22. Rv 67 dagsljus. 
Andel fordon förbi TMA-bil, 
läggare och förfordon med en 
hastighet av minst 70, 50 
respektive 70 km/h.  
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Testet vid rv 67. 
Läggaren sedd 
från TMA-bilen. 
Rv 67 är en 90-
väg med relativt 
breda vägrenar.   

0
10
20
30
40
50
60
70
80
90

100

Förbi Möte Förbi Möte Förbi Möte

TMA-bil Läggare Förfordon
Del av arbetsplats/riktning

H
as

tig
he

t (
km

/h
)

Skyltar tända Skyltar släckta

Figur 20. E20. Jämförelse 
med och utan skyltar under 
intermittent arbete på bred 
90-väg (E20; vägbr: 11 m.). 
Staplarnas intervall anges 
standardavvikelsen. 
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Rv 67 mörkerkörning 
Resultaten från mörkerkörning på väg 67 verkar skilja sig från resultaten från samma väg idagsljus. 
Resultaten visar att effekten med skyltar ”rekommenderad hastighet” blir som störst vid dagsljus när 
hastigheten är som högst.  

Vägmålning i mörker – inte allt för ofarligt? Från testet men skyltar om rekommenderad hastighet 
släckta. 
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Figur 21. E20. Trafikens hastighet vid 
intermittent arbete på bred 90-väg (rv 
67; vägbr: 11 m.), från ovan: TMA-bil, 
läggare och förfordon. 
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Hastigheten är för samtliga mättillfällen (vid samtliga delar av arbetsplatsen och vid både slyltar tända 
och släckta) högre under dagsljus än vid mörker.  

En jämförelse att effekten av tända skyltar inte är så stor vid målningsarbete i mörker som vid 
motsvarande arbete i dagsljus (Figur 8). Framför allt beror detta på en betydligt lägre hastighet hos 
mötande fordon under mörkerarbete och släckta skyltar än för mötande fordon under dagsljus och 
släckta skyltar. Skillnaden mellan mörker och dagsljus för mötande fordon och med släckta skyltar är i 
genomsnitt mellan 20,9-25,8 km/h, beroende på del av arbetsplats. Motsvarande skillnad mellan 
mörker och dagsljus för förbikörande 10.6-13,2 km/h. För förbikörande är skillnaden mellan mörker 
och dagsljus 3,8-8,1 km/h – oavsett körrikning.  

 
 

Figur 23. Rv 67 
(mörkerkörning) 
Jämförelse med och utan 
skyltar vid mörker (jfr rv 
67 dag). Staplarnas 
intervall anges 
standardavvikelsen. 
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Figur 25. Rv 67 dagsljus. 
Andel fordon förbi TMA-bil, 
läggare och förfordon med en 
hastighet av minst 70, 50 
respektive 70 km/h.  
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Rv 70 
Riksväg 70 är den vägsträcka som påvisar minst skillnad mellan tända och släckta skyltar (Figur 26 & 
27). För mötande trafik var skillnaden i genomsnittshastighet 1,5-4,9 km/h och för förbikörande 1,1-
4,3 km/h. För trafik i båda riktningarna var skillnaden minst vid förfordonet. 

 

 
 
 
 

0

0,1

0,2

0,3

0,4

0,5

0,6

0,7

0,8

0,9

1

0 20 40 60 80 100

A
nd

el
 a

v 
to

ta
l t

ra
fik

m
än

gd

Förbi tänt Förbi släckt Mötande tänt Mötande släckt

0

0,1

0,2

0,3

0,4

0,5

0,6

0,7

0,8

0,9

1

0 20 40 60 80 100

A
nd

el
 a

v 
to

ta
l t

ra
fik

m
än

gd

0

0,1

0,2

0,3

0,4

0,5

0,6

0,7

0,8

0,9

1

0 20 40 60 80 100
Hastighet (km/h)

A
nd

el
 a

v 
to

ta
l t

ra
fik

m
än

gd

 
Figur 24. Rv 67 nattkörning. 
Trafikens hastighet vid intermittent 
arbete på bred 90-väg (rv 67; vägbr: 
11 m.), från ovan: TMA-bil, läggare 
och förfordon. 
 

Riksväg 70. Den vägsträckning i försöket som påvisar 
den minsta skillnaden mellan tända och släckta 
skyltar.  

Kortfakta rv 70 
Vägbredd: 8-9 m 
Ordinarie hastighetsbegränsning: 70 km/h 
(med något undantag) 
Förfordon: Fram rek. 50 km/h, bak 
”Hastighet upphör”. 
Läggare: Fram/bak rek. 30 km/h  
TMA-bil: Fram rek. 50 km, bak ”Hastighet 
upphör”.  
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Figur 28. Rv 70. Andel 
fordon förbi TMA-bil, 
läggare och förfordon med en 
hastighet av minst 70, 50 
respektive 70 km/h.  
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Figur 27. Rv 70. Jämförelse av skyltning (tänt/släckt) 
vid rv 70. 
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Figur 26. Rv 70. Trafikens hastighet vid 
intermittent arbete på bred 90-väg (rv 67; 
vägbr: 11 m.), från ovan: TMA-bil, läggare 
och förfordon. 
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Rv 53 
För mötande trafik var skillnaden i 
genomsnittshastighet 6,2-10,1 km/h och 
för förbikörande 3,9-5,7 km/h (Figur 
29). I likhet med rv 70 – den andra  
vägen i försöket med en bredd under 10 
m – var skillnaden relativt liten.  
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Figur 29. Rv 53. 
Jämförelse med och 
utan skyltar under 
intermittent arbete 
på relativt smal 70-
väg. Staplarnas 
intervall anges 
standardavvikelsen. 
 

Kortfakta rv 53 
Vägbredd: 9 m 
Ordinarie hastighetsbegränsning: 70 km/h  
Förfordon: Fram rek. 50 km/h, bak ”Hastighet 
upphör”. 
Läggare: Fram/bak rek. 30 km/h  
TMA-bil: Fram rek. 50 km, bak ”Hastighet 
upphör”.  

Vägmarkeringsarbete vid rv 53.  Tillsammans med rv 70 är rv 53 två vägar med en bredd under 10 
m.  
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Diskussion 
Resultaten visar en betydligt lägre genomsnittshastighet för passerande trafik vid användning av 
skyltar med rekommenderad hastighet. Särskilt påtaglig är skillnaden med och utan skyltar för de 
fordon som kör som snabbast. Dokumenterade olyckor med vägmarkering och undersökningar av 
andra olyckor visar att de fordon som kör snabbast är kraftigt överrepresenterade i olycksstatistiken.     

Figur 30. Rv 53. Andel 
fordon förbi TMA-bil, 
läggare och förfordon med 
en hastighet av minst 70, 
50 respektive 70 km/h.  
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Figur X. Rv 31. Trafikens hastighet vid 
intermittent arbete på bred 90-väg (rv 67; 
vägbr: 11 m.), från ovan: TMA-bil, läggare 
och förfordon. 
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En lägre genomsnittshastighet ger ökad trygghet för dem som arbetar med vägmarkering, något som 
intervjuer också visar. Vägmarkeringsgruppen upplever skyltarna som enkla att använda och den tid 
det tar att hantera skyltar som sitter på plats beskrivs som försumbar. I åtminstone två månader efter 
försöket användes skyltarna på frivilligt basis (inga krav på användning i upphandlingar) från gruppen, 
trots att hanteringen ej fanns prissatt i kontraktet. Positivt är att sänkningen av hastigheten är störst vid 
läggaren där personalen är mest oskyddad. 

Resultaten visar en bättre effekt på bredare vägar och vägar med hög genomsnittshastighet för 
passerande fordon utan kompletterande skyltning. Det kan förklaras med att framkomligheten är 
nedsatt vid vägar med mindre vägbredd än 9 m samt att i mörker påverkas trafikanterna av det kraftiga 
ljussken som åstadkommes från såväl skyltar som roterande varningsljus. På smala vägar med låg 
genomsnittshastighet känns krav kompletterande skyltning överflödig.  

Vi föreslår därför att eventuellt framtida krav på kompletterande skyltning om rekommenderad 
hastighet åtminstone omfattar vägar med en genomsnittlig vägbredd på minst 10 meter och en 
övervägarnde, ordniarie hastighetsbegränsning på minst 70 km. 

Att införa skyltningen som något obligatoriskt för vägmarkering skulle innebära  
• ökad trygghet för de som arbetar på väg 
• ökade kostnader (framför allt investering och montage) 

 
Inför framtiden föreslås utveckling av skyltarna. Dels är de relativt dyra i inköp, dels ser elekroniken 
ut att vara komplicerad och till stor del hantverksmässigt utförd. Många av dessa problem löser nog 
sig själv genom mer storskalig användning; mer komplicerat är ett eventuellt utvecklingsbehov av 
skyltarnas utseende. Dimensionen 90 cm på skyltarna är i sig inget problem men tillsammans med 
övrig kravställd skyltning, belysning m.m. kan det vara svårt att få plats med all utmärkning inklusive 
skylt om rekommenderad hastighet på ett fordon. En skylt med dimensionen 60 cm skulle bättre få 
plats, men på bekostnad av sämre synbarhet. 
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Delprojekt: Lotsförsök vid reparationsarbete 2+1-väg 

Inledning 
Ett nytt och omtalat inslag är de så kallade 2+1-vägarna med mittbarriär. Sommaren 1998 inleddes ett 
försök i och med att det första mitträcket sattes upp på en sträcka som hade drabbats av många 
dödsolyckor. Försöket möttes med stor skepsis, men det har visat sig att lösningen fungerar mycket 
bra när det gäller att förhindra mötesolyckor. Utbyggnaden av vägar med mittbarriär har accelererat 
under 2000-talet.  

Lotsförsöket i Nora. Utvärdering av lots för att dirigera trafiken förbi en arbetsplats på 2+1-väg. 
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Sedan 2+1-vägar infördes har dock tillfälliga arbeten –exempelvis reparationer – framhållits både som 
krångliga och som en trafiksäkerhetsfara. Flera olyckor har inträffat under de senaste åren.  Bland 
problem som beskrivits kan nämnas etableringsskedet och vägarbetarnas utsatthet mot mötande trafik. 
Syftet med detta försök är att utvärdera lots som en möjlig metod för att sänka hastigheten och öka 
trafiksäkerheten vid tillfälliga, stationära eller intermittenta arbeten på 2+1-väg.  

Metod 
Etableringsarbetet utfördes enligt Vägverkets exempelsamling 3:01 kompletterat med varningsskyltar 
för ”risk för köbildning” och ” vakt”. 

Organisation under lotsverksamheten:  

• flaggvakt 
• 4-hjulig motorcykel 
• kommunikationsutrustning 

 
Under försökets genomförande delades enkäter ut till trafikanterna när dessa stod i kö. Stora delar av 
försöket filmades såväl etablering som lotsverksamheten. 

Resultat 
Lågintensiv trafik (350-400 fordon/h enligt mätning): 

I första skedet används ett lotsfordon för att senare komplettera med lotsfordon 2. Trafiken löpte bra, 
någon effektivisering genom att använda 2 lotsfordon kunde ej märkas – snarare en tidsförlängning i 
samband med byte. Lotsen, som framfördes på en 4-hjulig MC, hämtade trafiken och körde i c:a 20 
km/h, hade radiokontakt med flaggvakten för bästa samspel. Flaggvakten hade kontakt med lotsen 
både synligt och med hjälp av radion. När ett antal bilar, c:a 25 st släppts på efter lotsen agerade 
flaggvakten och stängde av filen samtidigt som lotsen fick besked därom.  Lotsen körde vidare till 
dess att ”svansen” passerat arbetsplatsen, därefter körde lotsen åt sidan för ”fri fart”. När sista bil i 
karavanen passerat återvände lotsen tillbaka i ett trafiktomt körfält, dvs. samma fil som han tidigare 
lotsat trafiken i. Hela omloppet blev c:a 3 min vilket innebär att ”stoppad kö” får vänta i denna tid. 

Högintensiv trafik (700-800 fordon/h enligt mätning):  

Endast 1 st lots användes och till början användes samma rutin som vid lågtrafikförsöket. Här växte 
köerna och blev några hundra meter kanske mer. Efter ett kort avbrott (trafiken fick passera utan lots 
under några minuter) lät vi lotsen köra fram till vändplatsen för att invänta till dess att sista fordon 
passerat. Skillnaden var här att flaggvakten lät ett antal bilar passera till dess att trafikrytmen blev 
snabbare och gick därefter in och bröt kön. Denna metod medför att trafiken löper smidigare så länge 
köbilarna ”sköter sig” och håller c:a max 30 km. Per-Arne Mattsson, Arbetsmiljöverket, konstaterade 
att försöket föll väl ut och att lösningen med att låta lotsen gå åt sidan för att avvakta en ev 
hastighetshöjning innan flaggvakten åter bryter trafikflödet är en bra och framkomlig lösning för att 

Utvärdering av lotsförsök. Filmning och utdelning av enkäter 
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minska problem med långa köer.  Som kontroll/referens för flaggvakten kan en radartavla med 

hastighetsangivelse användas eller genom kommunikation mellan lotsen och flaggvakten samt ev. 
även med någon från arbetsplatsen. 

Enkätundersökning 
I enkätundersökningen inkom 34 svar av de totalt 150 som delades ut. Av de som svarat tyckte en stor 
majoritet att metoden med flaggvakt och lots förbi arbetsplatsen var en bra (36 %) eller mycket bra (58 
%) metod (Figur 32). Endast två personer (6 %) tyckte att metoder var dålig. Av svaren framgår att de 
flesta fått vänta 1-3 min (67 %), vilket stämmer bra överens med egna observationer (Figur 33). Det 
finns ingen tydlig koppling mellan de som fått vänta länge och de som tyckte att metoden var dålig. På 
frågan ”Om Du arbetade på denna arbetsplats, hur skulle du vilja utforma trafikflödet förbi 
arbetsplatsen?” kryssade hela 68 % för ”aktuell metod”, att jämföra med 15-21 procent för övriga 
metoder (fler än ett alternativ möjligt; Figur 34). Även resultaten från frågan ”Har Du förståelse för 
denna åtgärd och brukar Du respektera våra budskap?” indikerar att förståelsen är stor både för denna 
åtgärd och för åtgärder generellt (Figur 35).  

Några synpunkter från enkätsvaren  
Positivt: ”Lots +vakt verkar bra, man åker rätt väg plus att hastigheten bestäms av lotsen.” och ”Att 
lots+vakt är (var) mycket bra då man skall passera arbetsfordon. Då man ibland blir osäker på att de 
har observerat mitt fordon.”  

Negativt: ”I aktuellt fall körde lotsen en raksträcka på ca 300 meter. Kändes onödigt… Lots är nog 
bra men om det är lång sträcka där det finns risk att man kör fel.” och ”Det borde inte behövas 8 st. 
vägverksbyråkrater i klunga för att övervaka lotsförsöket. Har man inget att göra, så gör det där inte 
trafikanterna ser dem.” 
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Figur 34. Om Du arbetade på denna 
arbetsplats, hur skulle du vilja utforma 
trafikflödet förbi arbetsplatsen?" (samtliga 34 
svarade, vissa på fler än ett alternativ). 

Figur 35. Har Du förståelse för denna åtgärd och 
brukar Du respektera våra budskap? (samma person 
har möjlighet att ange flera svar) 
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Figur 32. Vad tycket Du om här använd metod 
med flaggvakt och lots förbi arbetsplatsen? (33 av 
34 svarade). 

Figur 33. Jag fick vänta i kön på grund av åtgärden 
med flaggvakt i cirka:" (33 av 34 svarade). 
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Diskussion 
Resultatet från försöket visar att lotsmodellen är ett bra alternativ för att få en jämn låg hastighet förbi 
reparationsarbeten av mitträcke på 2+1-väg. Såväl personal från driftområde Nora som besökande 
under försökets genomförande var positiva till metoden. Försöket har visar vidare att det åtminstone i 
normala fall räcker med en lots och att radiokontakt är ett bra sätt att underlätta kommunikationen 
mellan flaggvakt och lots. 

Genomförandet bör dock vara starkt beroende av lokala betingelser, exempelvis trafikmängd och 
lokala betingelser. Med detta försök som grund föreslås en teoretisk kömodellering som svarar på 
frågan: Hur stora trafikmängder och hur stora reparationsarbeten klarar lotsmetoden av? 

Enkätundersökningen indikerar stor förståelse för metoden. Ett problem vid utvärderingen av 
enkätunderökningen är den låga svarsfrekvensen (23 procent). För någorlunda säkra slutsatser talar 
dock de entydiga resultaten.  

Sammanfattande slutsatser 

Jämförelse av trafiksänkande åtgärder på fast arbetsplats 
• Resultaten visar alltså att samtliga tre hastighetssänkande metoder - aktivt farthinder, Din Fart-

skylt och wake-up-bräda - ger effekt: trafikens hasighet blir lägre förbi arbetsplatsen. 
• För att kunna göra någon utvärdering av ATK och aktivt farthinder i förhållande till andra 

metoder planeras ytterligare test 2006.  
 
Kompletterande skyltning om rekommenderad hastighet: 

• Resultaten visar en betydligt lägre genomsnittshastighet för passerande trafik vid användning 
av skyltar. Särskilt påtaglig är skillnaden med och utan skyltar för de fordon som kör som 
snabbast.  

• Effekten är större på bredare vägar och vägar med hög genomsnittshastighet för passerande 
fordon utan kompletterande skyltning.  

• Förslagsvis införs framtida krav på kompletterande skyltning åtminstone åtminstone på vägar 
med en genomsnittlig vägbredd på minst 10 meter och en övervägande, ordinarie 
hastighetsbegränsning på minst 70 km. 

• Att införa skyltningen som något obligatoriskt för vägmarkering skulle innebära ökad trygghet 
för dem som arbetar på väg och i storleksordningen någon allvarlig olycka färre per år och 
ökade kostnader (framför allt inköp). 

  

Lots för reglering av trafik på 2+1-väg 
• Ett demonstrationsförsök har visat av lots för reglering av 2+1-väg fungerar bra på kortare 

vägarbetsområden på vägavnitt med små-medelmåttiga trafikmängder (åtminstone upp till 
700-800 fordon per timme).  

• En enkätundersökning visar att trafikanterna är positiva till metoden. 
 

Referenser 
SEKO. 2000. Vägarbetares situation 2000. 
SEKO. 2002. Vägarbetares situation 2002. 
Vägverket Produktion. 2002. Rapport om arbetsplatsolycka inom Vägverket Produktion. 
Personbilsförare skadades allvarligt vid kollision med vägmarkeringsfordon (PE 50-A 2002:1378). 
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