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Sammanfattning

I rapporten analyseras dodsolyckor som intraffat vid eller i anslutning till
vagarbeten under dren 2010—2024. Syftet ar att sammanstilla statistik
kring olyckorna och lyfta fram flera aterkommande problem. Rapporten
bygger huvudsakligen pa djupstudier av dodsolyckor, vilket méjliggor en
detaljerad analys av viagarbete, vagmiljo, fordon och trafikantbeteende.

Studien visar att dodsolyckor vid viagarbeten ar relativt fa i relation till det
totala antalet dodsolyckor i vagtrafiken, men att de ofta intraffar i komplexa
trafikmiljoer. Tillfalliga trafiklosningar, forandrad vagutformning, hoga
hastigheter och olika former av ménskliga riskbeteenden samverkar.

Under perioden intraffade 61 dodsolyckor som klassats som vigarbets-
olyckor. Sammanlagt omkom 67 personer. Under samma tidsperiod
omkom totalt 3 809 personer i vagtrafiken i Sverige, vilket innebar att
vagarbetsolyckorna utgor cirka 1,6 procent av samtliga dédsolyckor.

Majoriteten av olyckorna — 41 stycken — intraffade pa det statliga vagnatet,
medan 16 skedde pa kommunala viagar och 4 pa enskilda viagar. En
betydande andel dgde rum pa storre statliga vigar, sirskilt europaviagar.
Manga olyckor intraffade pa vagar med relativt hoga hastighetsgranser; 40
procent skedde pa viagar med en ordinarie hastighet om 90 km/h eller
hogre. Aven nir hastigheten varit tillfilligt nedsatt har hastighetsgrianserna
ofta varit hoga.

Den vanligaste olyckstypen var upphinnandeolyckor (13 fall), samtliga pa
statliga vagar. De intraffade ofta vid fasta eller intermittenta arbeten dar
koer uppstéatt. Darefter foljde singelolyckor med motorfordon (11 fall) samt
motes- och omkorningsolyckor (8 vardera). Sammantaget var dock olyckor
med oskyddade trafikanter fler 4n nagon enskild olyckstyp och utgjorde
niara 40 procent av olyckorna. I tio olyckor kolliderade den oskyddade
trafikanten med ett vagarbetsarbetsfordon.

Tunga lastbilar var det vanligaste kollisionsobjektet och forekom i 21
olyckor. I flera fall hade en personbil kommit 6ver i fel korfalt i samband
med 6verledning eller forbiledning av trafiken. Avsaknad av mittseparering,
sarskilt vid tillfalliga trafiklosningar, framtrader som en viktig riskfaktor i
flera av dessa hiandelser.

De flesta dodsolyckor intraffade vid fasta vagarbeten, det vill sdga arbeten
som pagatt under langre tid pa samma plats. Nar det giller hur trafiken letts
forbi arbetsomradet saknades sarskild vagledning i 30 fall, exempelvis vid
rorliga eller intermittenta arbeten. I 16 olyckor skedde forbiledning, i 7
overledning, i 5 forbifart eller omledning och i 3 fall var vagen helt avstangd.



Totalt omkom 67 personer i de 61 olyckorna. 21 procent var 6ver 70 ar. Den
yngsta omkomna var 15 ar och den ildsta 94 ar. Personbilister utgjorde den
storsta gruppen med 29 omkomna.

Alkohol eller narkotika forekom i 8 av de 61 olyckorna. I de flesta av dessa
fall var det den paverkade personen som omkom, men i tva fall avled en
annan trafikant. I 28 procent av olyckorna bedomdes hastigheten vara 6ver
eller mycket over gillande grins, vilket innebar att nistan var tredje
dodsolycka intriaffade i samband med for hog hastighet. I 19 olyckor
anvandes inte foreskriven skyddsutrustning, sdsom bilbalte, hjalm eller
sdkerhetssele. I flera av dessa fall bedomdes korrekt anvindning sannolikt
ha kunnat minska skadeutfallet eller radda liv.

Nir olyckor med hog hastighet, alkohol eller narkotika, ogiltigt korkort eller
bristande skyddsutrustningsanvindning summeras omfattar de 52 procent
av samtliga dodsolyckor. Om aven trotthet och distraktion inkluderas stiger
andelen till 67 procent. I omkring en tredjedel av olyckorna forekom minst
tva riskfaktorer samtidigt, dir kombinationen alkoholpaverkan och
uteblivet biltesanvidndande var den vanligaste.

Under perioden omkom atta viagarbetare i dtta separata olyckor varav fyra
intraffade pa statligt vagnat. Fyra olyckor skedde i samband med
vintervaghallning, varav tva var tagkollisioner vid plankorsningar. I tre
andra olyckor befann sig vigarbetaren utanfor fordonet och blev pakord
eller klamd mellan fordon. I ingen av dessa atta olyckor pavisades alkohol
eller narkotika. Utover dessa fall var vagarbetare involverade i ytterligare 13
ddodsolyckor, vilket innebar att de pa négot sitt var inblandade i cirka 35
procent av samtliga dodsolyckor vid viagarbeten.

I rapporten gors ingen bedomning av om enskilda vagarbeten varit felaktigt
utforda. I stallet lyfts tio &terkommande problemomraden fram. Ett av de
vanligaste problemen ar bristande férvarning for vigarbeten och varning
for ko. Ett annat problem som funnits med i flera olyckor ar att den
ordinarie vagmarkeringen ar kvar eller att vigmarkering helt saknas. Det
vanligaste problemet var dock bristande vigledning. Framfor allt intraffade
detta vid de fasta viagarbetena dir det forekom Overledning, férbiledning
eller forbifarter. Ytterligare ett problemomrade att lyfta fram ar att tio avde
24 oskyddade trafikanter som omkom gjorde det nar de kolliderade med
eller blev pakorda av vagarbetsfordon.



Summery

The report analyses fatal accidents that occurred at or in connection with
road works during the years 2010-2024. The purpose is to compile
statistics on these accidents and highlight several recurring issues. The
report is primarily based on in-depth studies of fatal accidents, which
enable a detailed analysis of road works, the road environment, vehicles,
and road user behaviour.

The study shows that fatal accidents at road work sites are relatively few in
relation to the total number of fatal accidents in road traffic, but that they
often occur in complex traffic environments. Temporary traffic
arrangements, altered road design, high speeds, and various forms of risky
human behaviour interact.

During the period, 61 fatal accidents were classified as road work accidents.
In total, 67 people were killed. During the same period, a total of 3,809
people died in road traffic in Sweden, meaning that road work accidents
account for approximately 1.6 percent of all fatal accidents.

The majority of the accidents—41 cases—occurred on the national road
network, while 16 took place on municipal roads and 4 on private roads. A
significant proportion occurred on major national roads, particularly
European routes. Many accidents occurred on roads with relatively high-
speed limits; 40 percent took place on roads with a regular speed limit of 9o
km/h or higher. Even when the speed limit had been temporarily reduced,
the limits were often still relatively high.

The most common accident type was rear-end collisions (13 cases), all on
national roads. These often occurred during intermittent work where
queues had formed. This was followed by single-vehicle accidents involving
motor vehicles (11 cases) and head-on or overtaking collisions (8 cases
each). Overall, however, accidents involving vulnerable road users were
more numerous than any single accident type and accounted for nearly 40
percent of the accidents. In ten accidents, the vulnerable road user collided
with a road work vehicle.

Heavy trucks were the most common collision counterpart and were
involved in 21 accidents. In several cases, a passenger car had crossed into
the wrong lane in connection with temporary lane shifts or traffic
diversions. The absence of median separation, particularly in temporary
traffic arrangements, appears as an important risk factor in several of these
incidents.



Most fatal accidents occurred at stationary road works, meaning work that
had been ongoing for a longer period at the same location. Regarding how
traffic was guided past the work area, no specific traffic guidance was
present in 30 cases, for example during mobile or intermittent work. In 16
accidents traffic was diverted alongside the work area, in seven cases traffic
was shifted to the opposite carriageway, in five cases traffic was rerouted or
bypassed, and in three cases the road was completely closed.

In total 67 persons were killed in 61 accidents. Older road users are
overrepresented; 21 percent were over the age of 70. The youngest person
killed was 15 years old and the oldest 94. Passenger car occupants
constituted the largest group with 29 fatalities. Alcohol or drugs were
present in 8 of the 61 accidents. In most of these cases the person under the
influence was the one who died, but in two cases another road user was
killed. In 28 percent of the accidents, speed was assessed as above or far
above the applicable limit, meaning that nearly one in three fatal accidents
occurred in connection with excessive speed. In 19 accidents, required
protective equipment—such as seatbelts, helmets, or safety harnesses—was
not used.

When accidents involving high speed, alcohol or drugs, an invalid driving
licence, or lack of protective equipment are combined, they account for 52
percent of all fatal accidents. If fatigue and distraction are also included, the
proportion rises to 67 percent. In around one third of the accidents, at least
two risk factors were present simultaneously, with the combination of use
of alcohol/drugs and non-use of a seatbelt being the most common.

During the period, eight road workers died in eight separate accidents. Four
of these occurred in connection with winter road maintenance, two of which
were train collisions at level crossings. In three other accidents, the road
worker was outside the vehicle and was struck by a vehicle or crushed
between vehicles. In none of these eight accidents were alcohol or drugs
used. In addition to these cases, road workers were present in a further 13
fatal accidents, meaning that they were involved in approximately 35
percent of all fatal accidents at road work sites.

The report does not assess whether individual road work operations were
carried out incorrectly. Instead, it highlights recurring problem areas. One
of the most common problems is inadequate advance warning of roadworks
and traffic queues. Another issue identified in several accidents is that the
regular road markings were left in place or that road markings were entirely
absent. The most common problem, however was inadequate guidance for
road users. This occurred primarily at stationary roadwork sites involving
lane shifts or bypass routes.



1 Inledning

Varje ar intraffar cirka 300 vagtrafikolyckor med personskador i samband
med vagarbeten. De flesta som skadas eller omkommer ar forbipasserande
trafikanter, men i ungefar 6 procent av olyckorna ar det en vagarbetare som
drabbas. For att forbattra siakerheten vid viagarbeten — bade for de som
arbetar pa vagen och for trafikanterna som passerar — kravs kunskap om
vilka typer av olyckor som sker, var de intraffar och vilka orsaker som ligger
bakom.

Olyckor med personskador rapporteras av polis och akutsjukvard till
Transportstyrelsen genom inrapporteringssystemet Strada. Materialet ger
mojlighet att ta fram overgripande statistik, men innehéller ofta begransad
detaljinformation. Daremot genomfor Trafikverket djupstudier av samtliga
dodsolyckor i vagtrafiken, inklusive de som sker i anslutning till vigarbeten.
Dessa utredningar ger ett unikt och mer detaljerat underlag, som ocksa ger
battre forstaelse for hur vagarbetet var utformat vid olyckstillfallet. Genom
att analysera detta material kan man &ven identifiera atgirder for att
forebygga liknande olyckor i framtiden.

Trafikverket/Vagverket! har redovisat olyckor vid vagarbeten sedan 2008.
Ett tiotal rapporter har tagits fram med stod av Strada och innehaller bade
statistik och tematiska analyser. Ar 2014 publicerades en relativt 6versiktlig
rapport om dodsolyckor under perioden 2003-2013, baserad pa
Viagverkets och Trafikverkets olycksutredningar. Sedan dess har ingen
motsvarande studie av doédsolyckor vid vigarbeten genomforts.

I Norge har Statens Vegvesen tagit fram flera rapporter om dédsolyckor i
samband med vagarbeten. Den senaste, publicerad 2023, omfattar olyckor
mellan 2010 och 20202 Den norska studien dr mycket omfattande, och i
den hidr rapporten har delvis motsvarande data inkluderats for att
mojliggora jamforelser mellan landerna.

1.1 Syfte

Syftet med den har rapporten ar att, utifran Trafikverkets djupstudier av
ddédsolyckor, sammanstilla och analysera statistik kring dodsolyckor vid
eller i anslutning till vigarbeten under aren 2010—2024. Utifrén analysen
kommer flera systematiska problem lyftas fram.

1 Ar 2010 bildades Trafikverket. Stora delar av Vagverket ingick d& i Trafikverket.
Det arbete med APV som Vagverket gjort blev en del av Trafikverkets arbete.

2 Statens Vegvesen (2023) Temaanalys av dédsolykker i forbindelse med arbeid
pa og ved vei.



2 Bakgrund

2.1 Vagarbeten

Vigarbete definieras i den hir rapporten som Arbete som ar till for vagens
eller viganordningens byggande, underhéll, drift eller liknande. Arbetet
kan bedrivas pa eller invid vagen, inom vagomradet eller viagens
sdakerhetszon. Vagarbeten klassas i den har rapporten in i tre olika typer:

e TFast arbete - Arbete som bedrivs pa en viss plats eller vagstracka
med utplacerade trafik- och skyddsanordningar i vagomradet.

e Intermittent arbete - Arbeten som ryckvis fortskrider framat,
arbeten av kortvarig natur, arbeten som utfors med arbetsfordon
som markant avviker i hastighet fran trafikrytmen. Exempel ar
arbete med att etablera, om- och avetablera, kantstolpstvitt, viss
viagmarkering, slatter samt snorojning av bussfickor, korsningar
eller katastrofoverfarter efter avslutad snoplogning.

e Rorligt arbete - Arbete som utfors med eller frdn motordrivet fordon
i kontinuerlig rorelse som inte avviker markant fran den normala
trafikrytmen pa viagen. Exempel pa rorligt arbete ar sandning,
saltning och snoplogning, inklusive snoréjning av bussfickor och
korsningar i samband med snofall.

I rapporten redovisas statistik fran vagtrafikolyckor som har intraffat i eller
i anslutning till viigarbeten, enligt definitionen av viigarbeten ovan. Aven
olyckor med vintervighéllningsfordon har tagits med trots att vinter-
vaghallning inte ar ett byggnads- och anldggningsarbete enligt Arbetsmiljo-
verkets foreskrifter. Men Trafikverket betraktar samtliga ingdende arbeten
i drift- och underhéallskontrakt som byggnads- och anldaggningsarbeten i
arbetsmiljolagens mening.

Eftersom blaljuspersonalens och bargarnas arbete inte klassas som
vagarbete finns inte olyckor som rér dessa med. Den typen av olyckor har
lyfts i andra rapporter.3 Skulle det ha intriffat en dodsolycka dar ndgon av
dessa omkommit i samband med att de arbetade pa grund av en
vagarbetsolycka sa skulle olyckan dock riknats med. Men nigon sidan
olycka har inte hittats.

3 Se t.ex. Transportstyrelsen (2020) Sakerhetshojande atgarder vid arbeten pa
och vid vag.
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2.2 Trafikolyckor vid vagarbeten4

Sedan 2008 har Trafikverket, och dess foregdngare Vagverket, regelbundet
sammanstillt och analyserat statistik Over olyckor i samband med
vagarbeten. Ett tiotal rapporter har publicerats. Sammanstallningarna visar
att omkring 300 trafikolyckor med personskador intraffar varje ar i
anslutning till vagarbeten, varav dodsolyckor utgor drygt en procent.

Den senaste sammanstillningen omfattar perioden 2003-2021. Av
rapporten framgar att den vanligaste olyckstypen vid vagarbeten ar
upphinnandeolyckor, som framst sker pa statliga vagar. Den nast vanligaste
olyckstypen ar singelolyckor med cykel diar inget annat fordon wvarit
inblandat. Dessa olyckor intriaffar huvudsakligen pa det kommunala
vagnatet. Darefter foljer singelolyckor med motorfordon som den tredje
vanligaste olyckstypen. Totalt intraffade 11 procent av vigarbetsolyckorna,
motsvarande 641 olyckor, i samband med vintervaghallning.

Av samtliga olyckor skedde 43 procent pa det statliga vagnatet, 45 procent
pa det kommunala viagnitet och resterande 12 procent pa Ovrigt vagnat.
Olyckor dar oskyddade trafikanter — sasom fotgdngare, cyklister och
mopedister — var inblandade wutgor cirka 44 procent av alla
vagarbetsolyckor. Majoriteten av dessa intraffade p4 kommunala vagar.

I omkring sex procent av olyckorna omkom eller skadades en vagarbetare.
Niastan hélften av dessa olyckor intraffade i samband med vinter-
vaghallning. Den nist vanligaste situationen dar vagarbetare skadas ar nar
personen befinner sig utanfor ett fordon, exempelvis vid arbete med
trafikdirigering pa en arbetsplats.

Rapporterna har baserats pa Transportstyrelsens system Strada (se kap
3.1). Statistiken dar ar pa 6vergripande niva och saknar oftast uppgifter om
vagarbeten. I en Trafikverksstudie frdn 2024 anviandes darfor material fran
entreprenorerna och Trafikverkets system for hiandelserapportering,
Synergi. Studien visar att det r mycket svart att gora detaljerade analyser
genom att anvianda Strada, Synergi och material fran entreprenorer. Bland
annat saknades mycket uppgifter om vagarbetena och deras utformning.5
Det enda tillrackligt detaljerade materialet for analyser av trafikolyckor vid
vagarbeten ar fran Trafikverkets arbete av dodsolyckor.

4 Trafikverket (2023:037) Trafikolyckor vid vagarbeten 2003—-2021.

5 Trafikverket (2024:076) Truck Mounted Attenuator (TMA). En studie av olyckor,
handelser, arbetsplatskontroller och atgardsforslag.
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2.3 Trafikverkets arbete med doédsolyckor

Sedan 1997 utfor Trafikverket (davarande Vagverket) undersokningar, s.k.
djupstudier, av alla dodsolyckor i vagtrafik. Trafikverkets olycksutredare
arbetar i en nationell organisation dar varje olycksutredare gor mellan 30—
40 djupstudier av dodsolyckor varje ar. En djupstudie tar ofta upp till ett
halvar innan den ar helt fardig. Djupstudierna utgor en unik mojlighet att
studera trafikolyckor i detalj, att lyfta fram problemomraden och att foresla
forbattringsatgirder for att forhindra att liknande olyckor sker igen.

2.4 Gruppen for dodsolyckor vid vagarbeten

Sedan 2023 finns inom Trafikverket en intern arbetsgrupp med fokus pa
ddodsolyckor vid vagarbeten. Gruppen samlar kompetens inom bland annat
APV-regelverk, APV-kontroller, olycksutredning, trafiksakerhet och
olycksstatistik. Den aktiveras nir en dodsolycka intraffar och fungerar da
som stod for den ansvariga olycksutredaren.

Gruppen har #dven regelbundna moten dir olyckor fran de senaste
méanaderna diskuteras. Syftet ar dels att avgora om olyckorna ska
Kklassificeras som vagarbetsolyckor, dels att identifiera eventuella fragor
som behover hanteras vidare, exempelvis inom regelverks- eller
kontrollverksamheten. Gruppens arbete utgor dessutom underlag for
sammanstillningen av statistik 6ver dodsolyckor vid vagarbeten. och
innefattar bedomningen av om en olycka ska klassas som vigarbetsolycka
eller inte.

2.5 Bedomning av vagarbetsolyckor

For bedomningen anvands foljande:
1. Ett eller flera vagarbetsfordon ar med i olyckan.
2. Olyckan intraffat i eller i anslutning till ett vigarbetsomréade
3. Vigarbetet paverkade olycksforloppet eller skadeutfallet

1. Vagarbetsfordon ar med i olyckan

Som exempel kan ndmnas en olycka dar ett vintervaghallningsfordon t.ex.
en plogbil som kort pa en oskyddad trafikant. Ett annat exempel ar nar ett
vagarbetsfordon blivit pakort av ett annat fordon, t.ex. en lastbil.
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2. Olyckan intriffade i eller i anslutning till ett vigarbetsomrade

En olycka inne i ett vigarbetsomrade kan t.ex. vara en cyklist som kort
omkull pa grund av hoga kanter vid vagarbete eller en vagarbetare som
blivit pakord. Olyckor i anslutning till vagarbetsomraden intraffar oftast i
de koer som bildats i samband med vagarbete.

3. Vagarbetet paverkade olycksforloppet eller skadeutfallet

Ett exempel ar nar en trafikant kor av vagen och in i ett vagarbetsfordon
eller material som &r placerat i sikerhetszonen. Ett annat exempel ar nir
vagmarkeringen ger fel vigledning och trafikanten kor av viagen eller in i
barridren.

Bedomningen som beskrivs ovan har anvénts i rapporten. Det dr endast de
olyckor som passar in i nagon eller flera av de tre grupperna som finns med.
Bara olyckor som ingar i den officiella statistiken i STRADA riaknas som
vagtrafikolycka. Det innebar att sjukdomsfall och suicid inte ingér, &ven om
de har intriffat i eller i anslutning till vigarbete.¢

2.6 Fel pa vagarbetet

Det ar ofta komplicerat att avgora om brister i ett vigarbete har bidragit till
att en olycka intraffade eller till att konsekvenserna blev sarskilt allvarliga.
Detta beror pd flera samverkande faktorer. En viktig orsak ar att
Trafikverkets olycksutredare inte har jourverksamhet och darfor sillan
befinner sig pa olycksplatsen i direkt anslutning till hdndelsen. Vid de flesta
trafikolyckor, inklusive dodsolyckor, rojs viagen relativt snabbt for att
trafiken ska kunna aterupptas.

Vid allvarliga olyckor inom jarnvagstrafiken finns sarskilda OPA-funktioner
(OlycksPlatsAnsvariga), som bemannas av personal frdn entreprenad-
foretag och ansvarar for den inledande informationsinsamlingen som st6d
till olycksutredningen. Nagon motsvarande funktion finns dock inte for
olyckor pa vag.

Olycksutredarna ar i ménga fall hanvisade till det underlag som samlats in
av externa aktorer vid olyckstillfallet. Det handlar oftast om fotografier
tagna av polis och riaddningstjanst, och i vissa fall &ven om material fran
trafikanter eller kameror. Detta underlag ger sillan en heltdckande bild av
vagarbetet, fran de forsta varningsanordningarna fram till olycksplatsen,
eller detaljer kring hur arbetsplatsen varit utformad. I stillet fokuserar
dokumentationen ofta pa de inblandade fordonen och olycksforloppet.

6 Trafikanalys (2025) Vagtrafiksskador 2024
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| olycksutredarens arbete ingar bland annat att undersoka de fordon som
varit med i olyckan och vagen dar olyckan intraffade. Skisserna ar Al-
genererade efter foton. Foto: Trafikverket.

Ytterligare en omstindighet som forsviarar bedomningen ar att vissa
dodsolyckor blir kinda for Trafikverket langt efter att de intraffat. Det kan
exempelvis bero pa att de inblandade personerna avlider en tid efter olyckan
eller att hiandelsen rapporteras i efterhand. Vid sddana tillfillen kan
olycksplatsen ha forandrats avsevart. Vagarbetet kan vara avslutat eller ha
justerats efter olyckan for att forbattra trafikanternas vigledning, till
exempel genom tidigare varning, kompletterande vigmarken eller tillfalliga
vagmarkeringar.

Vigarbeten kan dessutom vara upphandlade enligt olika regelverk, och
avsteg kan ha gjorts for enskilda projekt, vilket ytterligare forsvéarar
bedomningen av om samtliga krav har foljts. Dartill intraffade flera
dodsolyckor pa kommunalt eller enskilt vignit, dar andra regler kan gilla
an de som tillampas pa statliga vagar.

Mot denna bakgrund har rapporten inte haft som ambition att
sammanstilla hur ofta fel eller brister i vigarbeten har forekommit. En
sddan analys ar svar att genomfora i en studie som stracker sig 14 ar tillbaka
i tiden och som helt bygger pa befintligt utredningsmaterial. I stillet for att
forsoka faststilla om ett enskilt vagarbete varit felaktigt har &terkommande
problem som identifierats vid flera dodsolyckor, samt vid andra allvarliga
olyckor, lyfts fram i en exempelsamling i kapitel 10.
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3 Metod

Olycksstatistiken i den hir rapporten kommer framst fran Transport-
styrelsens informationssystem Strada och fran Trafikverkets Djupstudie-
klient. For att kunna sammanstalla ett sa fullstandigt underlag som mojligt
och analysera dodsolyckorna krivs att information fran bada systemen
anvinds och kombineras.

3.1 Strada

Strada (Swedish Traffic Accident Data Acquisition) ar ett informations-
system som innehdller data om olyckor och personskador inom
vagtransportsystemet. Systemet bygger pa rapportering fran bade polis och
akutsjukvard.

Det finns tva olika sitt att leta efter vagarbetsolyckor i Strada; genom att
anvanda attributet "Vagarbete” och genom fritextsokningar. Med attribut
avses mojligheten att markera sirskilda omstindigheter vid olyckan,
exempelvis om den intriffade vid ett overgangsstille, pa en bro eller i
samband med ett viagarbete. Denna typ av attribut kan endast anges i
polisens rapportering, inte i sjukvardens. Under perioden 2010—2024 var
32 dodsolyckor markerade med attributet viagarbete i Strada. Vid en
fordjupad granskning i Djupstudieklienten bedomdes dock endast 21 av
dessa olyckor vara relevanta for denna rapport. Ovriga olyckor visade sig
bland annat avse raddningstjanstens arbete, andra typer av byggprojekt
eller sakna tydlig koppling till vagarbete.

Den andra metoden for att identifiera vagarbetsolyckor i Strada ar
fritextsokning. I rapporten har sokningar genomforts med omkring 30 olika
vagarbetsrelaterade sokord” for att fanga in s& ménga relevanta olyckor som
mojligt. Totalt identifierades 72 olyckor genom dessa sokningar. Efter
genomgang i Djupstudieklienten bedomdes slutligen 56 av dessa som
vagarbetsolyckor.

3.2 Djupstudieklienten

I Trafikverkets djupstudieutredningar av dodsolyckor samlas omfattande
information om vdgmilj6, fordon och trafikanter in. Uppgifterna
dokumenteras och sammanstills i applikationen Djupstudieklienten, dar
en stor del av materialet ar sokbart och aven kan aggregeras for vidare
analyser.

7 Sékord som anvants ar t.ex. "vagarb”, "gatuarb”, "arbetsford”, "asfaltering”,
"omled” och "snérg;”.
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Parametern "Vagarbetsolycka” infordes i Djupstudieklienten varen 2020.
Under perioden 2020—2024 har femton olyckor markerats med denna
parameter. Av dessa bedomdes tolv ocksa vara vagarbetsolyckor av den
grupp som arbetar specifikt med dodsolyckor vid vagarbeten. Under samma
tidsperiod, da det varit mojligt att klassificera olyckor som viagarbetsolyckor
i Djupstudieklienten, identifierade gruppen ytterligare atta olyckor. Totalt
klassades darmed 20 olyckor som vagarbetsolyckor. Detta indikerar tydligt
att ett betydande antal vagarbetsolyckor inte fingas upp genom
klassificeringen i Djupstudieklienten. Ingen av olyckorna kopplade till
vinterviaghallning var markerad som vigarbetsolycka i systemet.

Djupstudieklienten mojliggor dven fritextsokningar. En sokning pa ordet
“vagarbet” resulterade i traffar for 47 olyckor under aren 2010-2024. Av
dessa exkluderades elva olyckor fran att klassas som vagarbetsolyckor i
denna rapport, fraimst eftersom de inte ingick i den officiella statistiken eller
eftersom nagot pagdende vagarbete inte bedomdes ha péverkat
olycksforloppet eller skadorna. Samtidigt identifierades sex olyckor som
helt nya; dessa hade varken fangats upp via parametern i Djupstudie-
klienten, genom Stradasokningar eller av arbetsgruppen for dodsolyckor
vid vagarbeten. De é&terstdende 30 olyckorna var redan kénda.
Sammantaget visar resultaten tydligt hur utmanande det ar att pa ett
tillforlitligt satt identifiera vagarbetsolyckor.

3.3 Analys av materialet

Analysen i den har rapporten bygger pa det statistiska material som lag till
grund till rapporten Trafikolyckor vid vdgarbeten 2003-20218. Den
rapporten utgér ifrdn Strada men till den har rapporten har statistiken
kompletterats med uppgifter fran Djupstudieklienten.

Materialet i Djupstudieklienten ar till viss del samma typ av uppgifter som
finns i Strada, men i Djupstudieklienten finns ocksd uppgifter om t.ex.
hastighet, distraktion, alkohol, biltesanvidndning etc. Det finns ocksa annat
material, t.ex. vittnesforhor, foto frdn olycksplatsen och utredarnas
slutsatser kring olyckan. Detta ger en mycket bredare bild och forstéelse av
olyckan dn om bara Strada skulle anvants.

Utover de parametrar som redan fanns i Strada och Djupstudieklienten har
ytterligare ett tjugotal skapats for den har rapporten som omfattar bl.a.
vagarbetsklass, viagledning, typ av vagarbete och vagarbetare omkommen.

Resultatet fran analyserna presenteras i kapitel 4—9.

8 Trafikverket (2023:037) Trafikolyckor vid vagarbeten 2003—-2021.
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4 Olyckor

Totalt intraffade det 61 dodsolyckor som har klassats som viagarbetsolyckor
mellan ar 2010 och 2024. (For klassning av olyckor se kapitel 2.5). Under
samma tidsperiod intraffade det totalt 3 809 dodsolyckor i Sverige vilket
innebar att olyckorna vid vigarbeten utgor 1,6% av det totala antalet
ddodsolyckor under dessa 15 ar.9

4.1 Ar och vaghéllare

Diagram 1: Antal dodsolyckor per &r och vaghallare 2010-2024
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Av de sammanlagt 61 olyckorna intraffade 41 pa det statliga vagnatet, 16 pa
kommunala véagar och 4 pa enskilda vagar. Det ldga antalet olyckor under
aren 2020 och 2021 kan sannolikt kopplas till pandemin, da trafiken
generellt var betydligt mindre. Samtidigt 4r antalet olyckor relativt 14gt &ven
under 6vriga ar, vilket gor att ndgra 6vergripande slutsatser ar svara att dra.

Under perioden 2010—2015 samt fran och med 2023 har Trafikverket haft
sarskilda grupper som arbetat med dodsolyckor vid vagarbeten. Det kan
darfor inte uteslutas att ytterligare dodsolyckor har intraffat mellan dessa
tidsperioder, men att de inte har kunnat identifieras i det underlag som
ligger till grund for denna rapport. De flesta olyckor blir kidnda for
grupperna genom direktkontakt med utredare, projektledare, kontrollanter
med flera. Att i efterhand soka igenom dldre material utan kompletterande
information ar svart, sarskilt eftersom ménga av olyckorna inte tydligt kan
klassas som vagarbetsolyckor.

9 For nationell statistik for alla dédsolyckor se Statistik dver vagtrafikolyckor -
Transportstyrelsen
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4.2 Manad, dag och timme

Tabell 1: Antalet olyckor per manad

Manad

Antal olyckor

Januari
Februari
Mars
April

Maj

Juni

Juli
Augusti
September
Oktober
November
December

Totalsumma

[l =2 B B~ W B =

61

Eftersom antalet olyckor ar relativt fa totalt och dessutom fordelade 6ver en
relativt 1ang tidsperiod gar det inte att dra nagra tydliga eller langtgaende
slutsatser utifran det statistiska underlaget. Ingen sarskild typ av vigarbete
kan kopplas till nagon enskild ménad, med undantag for olyckor relaterade
till vintervaghallning. Av tabellerna ovan framgar att vagarbetsolyckor har
intraffat samtliga veckodagar och under arets alla manader. Den nagot
hogre forekomsten av olyckor i maj och juni kan troligtvis forklaras av att
omfattningen av pagdende vigarbeten ar stor under dessa ménader.

Tabell 2: Antal olyckor per veckodag

Veckodag

Antal olyckor

Mandag
Tisdag
Onsdag
Torsdag
Fredag
Lérdag
Séndag

Totalsumma

15

10

61

Diagram 2: Antal olyckor per timme och vaghallare
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Tidsrestriktioner ar relativt vanliga i samband med vagarbeten. De innebar
ofta att arbeten inte far utféras under morgon- och eftermiddagsrusningen,
vanligtvis mellan klockan 6—9 och 15-18, da trafikbelastningen ar som
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hogst. Trots detta intraffar ett relativt stort antal dodsolyckor mellan
klockan 16 och 19. En forklaring till detta ar att manga olyckor sker vid fasta
viagarbeten som ar i drift dygnet runt (se vidare beskrivning av fasta
vagarbeten i kapitel 5). En annan forklaring ar att det ar mycket trafik vid
den hir tidsperioden. Aven andra doédsolyckor, inte bara de som intriffar
vid vagarbeten, sker i stor utstrickning pa eftermiddagen alternativt
kvillen.°

4.3 Olyckstyp

Samtliga olyckor som registreras i Strada klassificeras efter olyckstyp. I
denna rapport har dock varje enskild olycka analyserats ingdende, vilket har
lett till att 15 av de totalt 61 olyckorna har omklassificerats av rapport-
forfattarna. Syftet med detta har varit att ge en tydligare bild av
olycksforloppet for att kunna analysera och sammanstélla statistik. Detta ar
betydligt enklare niar man har tillgdng till djupstudierna. Det galler
exempelvis olyckor som i Strada registrerats som motesolyckor men som
vid ndrmare granskning, for den hir rapportens syfte, bedomts vara
omkorningsolyckor, samt singelolyckor som i rapporten bedomts vara
upphinnandeolyckor. Aven olyckor dir hjullastare eller traktorer varit
inblandade har i vissa fall klassats om. Dessa fordon har ofta en egen
olyckstyp i Strada, men har har kategoriserats pa samma satt som ovriga
fordon, exempelvis som avsvingnings- eller omkorningsolyckor.

Tabell 3: Antal olyckor per olyckstyp 2010-2024

Olyckstyp Antal

=
w

U (upphinnande-motorfordon)

[ay
[y

S (singel-motorfordon)

F (fotgdngare-motorfordon)
M (mote-motorfordon)

O (omkérning-motorfordon)
Cm (moped-motorfordon)
A (avsvangande)

Cc (cykel-motorfordon)

G1 (cykel singel)

J (tag)

G2 (moped singel)

R R N N N N W 0 00

V3 (traktor/snoskoter/terranghjuling/motorredskap)

(+)]
=

Totalsumma

10 Trafikanalys (2025) Vagtrafikskador 2024
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Den vanligast forekommande olyckstypen bland doédsolyckorna var
upphinnandeolyckor. Samtliga tretton sidana olyckor intriaffade pa det
statliga vignitet. De var framst kopplade till intermittenta eller fasta
arbeten dar langa koer ofta uppstar. Om olyckor med oskyddade trafikanter
betraktas sammantaget ar dessa dock fler 4n upphinnandeolyckorna. Av
totalt 16 olyckor med oskyddade trafikanter intriffade elva pa vigar dar
kommunen var viaghallare.

I redovisningen ovan framgar inte specifikt vilka olyckor dar motorcyklister
omkommit, eftersom dessa handelser ingar i de ordinarie olyckstyperna,
sasom singel- eller motesolyckor.

4.4 Trafikantkategori (antalet personer)

For att ge en tydligare bild av olyckorna har dven trafikantkategorier
analyserats pa individniva. Syftet ar bland annat att kunna gora en samlad
redovisning av hur manga personer som omkommit i de fall dar flera
personer dott i samma olycka, samt att tydligare visa vilka typer av fordon
— exempelvis motorcyklar — som varit inblandade.

Tabell 4: Antal personer per trafikantkategori 2010-2024

Trafikantkategori Antal personer

Personbil 29
MC

Fotgangare

Latt lastbil

Cykel

Moped

Tung lastbil
Traktor/Hjullastare

= W s~ b U O OO O

Motorredskap

()]
~N

Totalsumma

Den vanligaste trafikantkategorin dr personbilar, som star for drygt 40
procent. Om motorcyklister ridknas samman med o6vriga oskyddade
trafikanter framgar att nidgot mer dn en tredjedel av de som omkom i
vagarbetsolyckorna var oskyddade trafikanter.
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4.5 Kollisionsobjekt

For att ge en tydligare bild av olyckorna har kollisionsobjekten grupperats.
Med kollisionsobjekt avses det som de omkomna trafikanterna har
kolliderat med. Det kan till exempel handla om en métesolycka mellan en
personbil och en tung lastbil, eller en singelolycka dar en motorcyklist kor
in i ett betongelement. Det kan ockséa rora sig om olyckor dir en oskyddad
trafikant blir pakord av ett fordon.

Tabell 5: Antal olyckor per kollisionsobjekt 2010-2024

Kollisionsobjekt Antal olyckor

Tung lastbil 21

Personbil

[EY
N

Betongelement
Hjullastare

Latt lastbil
Mark

Tag
Motorredskap
Racke

Staket

TMA

Totalsumma 61

R R RPN W NN

Analysen visar att tunga lastbilar ar det vanligaste kollisionsobjektet, alltsa
det fordon som trafikanter som omkommer oftast kolliderar med. I flera fall
handlar det om en personbil som gjort en omkorning inom vagarbets-
omradet eller hamnat i fel korfalt i samband med en 6verledning och
kolliderat med en lastbil. Det finns ocksa flera olyckor diar oskyddade
trafikanter omkommit efter att kort in i eller blivit pakorda av tunga fordon.
En kollision med ett tungt fordon leder generellt oftare till en dédsolycka an
en kollision med andra fordon.

I sju av olyckorna var kollisionsobjektet ett betongelement. Det framgér inte
alltid om betongelementet var en del av det tillfilliga viagarbetet eller om
det anvindes permanent, till exempel som mittracke. I vissa fall fungerade
det dock som en lingsgdende barriar mellan vigen och arbetsomradet. I
sjutton av olyckorna var kollisionsobjektet ett fordon som tillhorde
vagarbetet. Av dessa gillde sju olyckor hjullastare och sex tunga lastbilar.
Litta lastbilar forekom i tvd olyckor, och i en olycka vardera var
kollisionsobjektet ett TMA-fordon respektive ett motorredskap.

11 SVT (2025) Tre fragor om: Tung trafik inblandad i var fjarde dédsolycka | SVT
Nyheter
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5 Vagarbeten

Varken i Strada eller i Djupstudieklienten klassas vagarbetsolyckorna efter
vilken typ av vagarbete som utforts eller hur trafikanterna har letts forbi
vagarbetet. Men genom att studera varje olycka i detalj med hjalp av
materialet i Djupstudieklienten gar det att gora vissa uppdelningar. I
tabellerna nedan redovisas detta.

5.1 Typ av vagarbeten och atgarder

Vagarbeten delas in i tre olika typer; fast, intermittent och rorligt. Typerna
beskrivs mer ingdende i kapitel 2.

Tabell 6: Antal olyckor per typ av vagarbete 2010-2024

Typ av arbete Antal olyckor

Fast 44
Intermittent 12
Rorligt 5
Totalsumma 61

Tabell 7: Antal olyckor per vagarbetsatgard 2010-2024

Vagarbetsatgard Antal olyckor

N
o

Ombyggnad av vag
Beldaggningsarbete
Brobygge
Gravarbete
Vintervaghallning
Okant

Slatter
Vagvakt/inspektion
Snabellagning
Rackesmontering
Linjemalning
Reparation av VVIS
Uppsattning av belysning

R P P P N NN W W o o o

Utbyggnad av sparvag

(2)]
Py

Totalsumma
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Majoriteten, cirka 72%, av olyckorna intraffade vid fasta vagarbeten, d.v.s.
vagarbeten som pagatt under en liangre tid pa samma plats. I tabell 7 ovan
beskrivs vilken sorts vigarbete som pagatt. "Ombyggnad av viag” ar ett
samlingsnamn for arbeten som oftast innebar utbyggnad till 2+1-vig eller
motorviag men det kan ocksa vara en ombyggnad av en busshéllplats eller
korsning. Brobygge ar oftast ett storre arbete t.ex. nar bron ska isoleras om
eller kantbalk bytas. Den hir typen av viagarbetsatgiarder pagar under flera
veckor, ibland manader. Beldggningsarbeten klassas som fasta arbeten
eftersom arbete med att klistra, vilta med mera pagar pa en lang stricka
aven om sjélva laggaren forflyttar sig framéat. Den nylagda belaggningen gar
inte att trafikera direkt efter laggningen.

5.2 Hantering av passerande trafik

Nir ett vagarbete pagar behover trafiken kunna ta sig fram pa nagot sétt.
Ibland stidngs vagen helt av men i méanga fall behover den passera forbi
arbetet. Nedan visas skisser2 pa de olika sitten att hantera passerande
trafik. Det rodmarkerade representerar vigarbetet.

Forbiledning innebar att trafiken leds forbi vagarbetet med hjilp av olika
typer av viagarbetsmaterial, t.ex. TMA-bilar eller vigmarken. Ibland kor da
trafiken i samma korfalt som den brukar gora, ibland behover den anvanda
korfaltet i motande trafik.

Overledning innebir att trafiken leds Over pa korbana i motsatt
fardriktning pa en motesseparerad vaig (t.ex. motorvag). Trafiken kommer
da att kora pa “fel” sida av mittracket och dela korbanan med motande trafik
men ha ett eget korfalt.

Forbifart ar en tillfallig vag dar trafiken leds forbi arbetet. Den ligger i
anslutning till den befintliga vigbanan men inte inom samma vigbana.

12 skisserna och texterna kommer fran Trafikverket (2024) TRVK Apv Trafikverkets
tekniska krav for Arbete pa vag. Publikation TDOK 2012:86 version 5.
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Omledning sker néar Trafiken leds om via andra befintliga vigar sa att
arbetsplatsen blir fri fran passerande trafik.

Ibland finns det ingen speciell vigledning utan trafiken viljer sjdlv hur och
nar den ska passera, t.ex. vid omkorning av en plogbil. I tabellen nedan
klassas det som ingen speciell vigledning.

Tabell 8: Antal olyckor per typ av vagledning 2010-2024

Vagledning Antal olyckor
Ingen speciell vagledning 30
Forbiledning 16
Overledning 7
Forbifart/Omledning 5
Avstangd vag

Summa 61

Vid ungefar halften av olyckorna fanns ingen sarskild viagledning pa plats. I
manga fall beror det pa att olyckan intraffade 1angt innan vagarbetsomradet
och vigledningen, t.ex. 6verledning, har inte borjat pa den plats dar olyckan
sker. Det kan ocksé bero pa att arbetet varit intermittent pa en tvafaltsvag
eller att det rort sig om ett rorligt vagarbete. I vissa fall kan det ocksé ha
handlat om mindre arbeten pa en kommunal vag.

Niar det giller dodsolyckor dar kollisionsobjektet var en tung lastbil
intraffade ungefar halften i ssmband med 6verledning eller forbiledning av
trafiken. En bidragande faktor till det allvarliga utfallet var di att ndgon
form av mittseparering saknades. P4 liknande sitt sig det ut vid motes- eller
omkorningsolyckor, att mittseparering ocksa saknades.

I vissa fall leds trafiken om till helt andra vagar an den dar vagarbetet pagar.
En fordel med detta ar att arbetet kan genomforas mer effektivt nar hela
vagen kan anvindas, samtidigt som trafiken inte passerar nira
arbetsomradet och vigarbetarna. Samtidigt kan en sidan omledning
innebara att vagar som normalt har betydligt mindre trafik far ett storre
trafikflode, inklusive mer tung trafik. Dessa vdgar saknar ofta samma
sdkerhetslosningar, till exempel mittracken, som den ordinarie vigen.
Dessutom finns en risk for koer i samband med att trafiken leds om.
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6 Trafikanter

6.1 Alder och kon

I den samlade statistiken 6ver dodsolyckor i vigtrafiken framgar tydligt att
man ar kraftigt Gverrepresenterade bland de omkomna jamfért med
kvinnor. Aven andelen ildre dr forhallandevis hog.’s Samma monster
aterfinns i olyckor som intraffat i samband med végarbeten, vilket framgar
av diagrammet nedan.

Diagram 3: Antal omkomna personer per aldersgrupp och kén 2010-
2024
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Under den studerade perioden omkom totalt 67 personer i 61 olyckor. Av
dessa var 51 man och 16 kvinnor. Den yngsta omkomna var 15 ar och den
dldsta 94 ar. Att sa stor andel som 21 procent var 6ver 70 ar kan sannolikt
forklaras av att dldre generellt 4r mer sarbara och 16per storre risk att avlida
vid svara trafikolyckor. En annan forklaring ar att de har en naturligt
nedsatt kognition och perception genom sitt aldrande. Har kan
komplexiteten av vigmiljon spela in att man inte uppfattar det pa samma
satt som yngre personer.'4

Hilften av de omkomna Over 70 ar var forare, det vill sdga den som
framforde fordonet. Den yngsta féraren som omkom var en 15-arig
mopedist och den dldsta en 94-arig personbilsforare. Totalt var 47 av de
omkomna personerna forare, elva passagerare och sex fotgingare. For tva
personer saknas uppgift om roll i trafiken.

13 Trafikanalys (2025) Vagtrafikskador 2024
14 VTl (2021) Aldre bilforare. En litteraturgenomgang.
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6.2 Nationalitet

Genom uppgifter i Djupstudieklienten kan nationalitet identifieras bade for
de omkomna och for de som framforde det sa kallade kollisionsobjektet,
exempelvis en lastbil vid en kollision med en personbil. Syftet med att
analysera nationalitet ar att undersoka om utlindska forare ar
overrepresenterade, exempelvis pa grund av svarigheter att tolka svenska
vagmarken eller tilliggstavlor vid viagarbeten.

I rapporten har personer med svenskt personnummer och svensk adress
klassificerats som svenskar. Resultatet visar att 60 av de omkomna var
svenska medborgare och sju var utlindska. Av dem som korde
kollisionsobjektet var 36 svenskar och sju utlindska. I 6vriga fall var
nationalitet inte relevant eftersom det rérde sig om singelolyckor.

Samtliga sju utlindska forare som framforde kollisionsobjektet korde
lastbil. I de flesta av dessa fall var det dock inte lastbilsforaren som orsakade
olyckan, utan lastbilen blev pakord efter att en annan trafikant kommit 6ver
i fel korfalt. Sammantaget finns inget som tyder pa att personer med annan
nationalitet dn svensk skulle vara 6verrepresenterade i materialet.

6.3 Alkohol och narkotika

Djupstudierna av dodsolyckorna ger unika mojligheter att studera i vilken
omfattning som alkohol och narkotika funnits med i olyckorna. I samband
med att obduktionen gors tas dven toxikologiska prov. I de fall d& personer
inte omkommit i olyckan tar polisen ofta prov pa forarna.

Tabell 9: Antal olyckor dar alkohol och/eller droger anvéants 2010-
2024

Anvandning av droger Antal

och/eller alkohol olyckor
Ja 8
Nej 50
Okant 3
Summa 61

Totalt omkom é&tta person i atta alkohol- eller narkotikarelaterade olyckor .
Det rorde sig framst om alkohol, ibland i mycket hoga halter — upp till 2,8
promille. T sex av dessa olyckor var det den paverkade personen som
omkom. I tva olyckor avled i stéllet en annan person som kolliderade med
den paverkade foraren. Andelen omkomna personer i alkohol- och
narkotikarelaterade olyckor utgor 12 % av de 67 personer som omkom. Det

26



ar betydligt ldgre dn genomsnittet under dessa femton ar om man riaknar
med samtliga dodsolyckor, inte enbart de som intraffat vid vagarbete.'s

6.4 Hastighet och kdrkort

I Djupstudieklienten dokumenteras dven en bedomning av fordonens
hastighet vid olyckstillfillet. Denna baseras bland annat pa vittnes-
uppgifter, fordonsskador och analys av olycksplatsen. I vissa fall gar
hastigheten inte att faststilla, exempelvis vid efterrapporterade olyckor
eller singelolyckor med oskyddade trafikanter. Bedomningen utgar i regel
fran den hastighetsgrans som gillde vid tillfallet, inklusive eventuellt
tillfalligt sankt hastighet vid vagarbete.

Tabell 10: Antal olyckor med beddmd hastighet 2010-2024

Beddomd hastighet Antal

Lag hastighet 9
Inom hastighetsbegransningen 27
Over hastighetsbegransningen 10
Mycket 6ver hastighetsbegransningen

Ej bedomt 8
Summa 61

I 28 procent av olyckorna bedomdes hastigheten ha varit 6ver eller mycket
over den skyltade grinsen. "Over” avser upp till 30 km/h 6ver gillande
hastighet, medan "mycket 6ver” innebar minst 30 km/h over. I &tta olyckor
har hastigheten inte kunnat bedémas, dven om den i vissa av dessa
misstanks ha varit hog. Troligtvis dr det den hastighet som rédde vid
vagarbetet, aven om den var nedsatt som jamfordes mot (se mer om detta i
kapitel 9.2) Sammantaget innebar detta att nastan var tredje dodsolycka vid
vagarbeten har intriffat i samband med for hog hastighet.

I fem olyckor saknade foraren giltigt korkort eller behorighet for aktuell
fordonskategori. I tvd av dessa fall var det den omkomna personen som
saknade korkort, medan det i tre fall var motpartens forare.

15 Andelen omkomna personer i alkohol- och narkotikarelaterade dodsolyckor
2010-2024 var cirka 25%. Alkohol och narkotika i vagtrafiken -
www.trafikverket.se
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6.5 Anvandning av skyddsutrustning

Djupstudierna omfattar dven uppgifter om anvandning av skydds-
utrustning sdsom bilbéilte, hjalm och sidkerhetssele. Biltesanvindning kan
ofta faststillas genom dokumentation fran olycksplatsen eller genom
teknisk undersokning av fordonet.

Tabell 11: Antal olyckor med anvandning av skydd 2010-2024

Anvande skydd Antal olyckor

Ja 32
Nej 19
Ej relevant 8
Okant 2
Summa 61

I 19 olyckor — nastan en tredjedel — anvindes inte foreskriven skydds-
utrustning. I fyra fall saknades hjalm, vilket avser olyckor dar hjalmkrav
giller, sdsom vid fard med moped eller motorcykel. I 14 olyckor anvindes
inte bilbalte; atta av dessa rorde fordon klassade som lastbil eller
motorredskap/hjullastare. I ett fall anvindes inte sdkerhetssele vid arbete i
lift.

I flera utredningar har det bedomts att korrekt anvind skyddsutrustning
sannolikt hade kunnat riadda liv, exempelvis vid olyckor dar fordonen valt
eller slagit runt och obaltade forare kastats ur fordonet eller hamnat under
det. Det har dven forekommit att baltet varit spant bakom ryggen eller att
en alternativ ldstunga anvénts for att undvika baltespaminnare.

6.6 Trotthet/distraktion

I sjutton av olyckorna, cirka 28% av alla olyckor, har utredaren noterat
trotthet/distraktion i Djupstudieklienten. Exempel pa det har har framst
varit mobilanvindning men dven att foraren har kort mycket lang stricka
och under manga timmar. Det hir ar hogre dn vid samtliga dodsolyckor,
inte bara viagarbetsolyckor, dar genomsnittet for &ren 2010—2024 ligger pa
17%.
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6.7 Olyckor vid "hogriskfard”

I en norsk rapport® om dodsolyckor vid vagarbeten analyserades sa kallad
hogriskfard, det vill sdga olyckor dar foraren kort for fort, varit paverkad
och inte anvint bilbélte. Dar konstaterades att omkring 40 procent av
olyckorna i Norge uppfyllde dessa kriterier. Begreppet anvands inte formellt
i Sverige, men om man summerar olyckor diar hog hastighet, alkohol eller
droger, avsaknad av korrekt korkort samt bristande anvandning av
skyddsutrustning forekom, uppgar antalet till 32 olyckor — motsvarande 52
procent av samtliga. Om &ven trotthet och distraktion inkluderas stiger
siffran till 41 olyckor, det vill sdga 67 procent.

I ungefar en tredjedel av dodsolyckorna forekommer minst tva av dessa
riskfaktorer samtidigt, och ibland tre. Den vanligaste kombinationen ar
paverkan av alkohol eller droger i forening med utebliven baltes-
anvandning.

16 Statens Vegvesen (2023) Temaanalys av dodsolykker i forbindelse med arbeid
pa og ved vei.
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7 Oskyddade trafikanter

Tidigare studier visar att oskyddade trafikanter i hog grad drabbas av
skador vid olyckor i anslutning till vagarbeten, sarskilt pd det kommunala
vagnatet. I tabellen nedan delas dodsolyckorna in i tva huvudkategorier:
dels singelolyckor dar inget annat fordon varit inblandat, exempelvis en
cyklist som kort omkull, dels olyckor dar den oskyddade trafikanten
kolliderat med ett annat fordon, sdsom en fotgangare som blivit padkord av
en hjullastare.

Tabell 12: Antal dédsolyckor med oskyddade trafikanter 2010-2024

Trafikantslag Singelolycka Kollision med Totalt
fordon

MC 2 7 9

Fotgangare 0 6 6

Cykel 2 3 5

Moped 0 4 4

Summa 4 20 24

Av totalt 61 dodsolyckor omkom en oskyddad trafikant i 24 fall, vilket
motsvarar narmare 40 procent av samtliga dodsolyckor vid viagarbeten.
Fyra av dessa var singelolyckor, medan Ovriga intraffade i kollision med ett
fordon. Tretton olyckor skedde pd kommunala vagar, tio pa statliga vigar
och en pé enskilt vagnit. Vanligaste kollisionsobjektet var en tung lastbil. I
de fyra singelolyckorna har kollisionsobjekten klassats som betongelement,
mark eller staket.

Tabell 13: Antal dédsolyckor med oskyddade trafikanter per
kollisionsobjekt 2010-2024

Kollisionsobjekt Mc Moped Cykel Fotgdngare Totalt
Personbil 4 1 1 6
Betongelement 2 2
Hjullastare/motorredskap | 1 3 1 1 6

Latt lastbil 1 1
Tung lastbil 1 2 4 7
Mark 1 1
Staket 1 1
Summa 9 4 5 6 24
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Fotgdngare

Under den studerade perioden omkom sex fotgéngare — fyra kvinnor och
tvd méin. De tvA minnen arbetade med viagarbete och omkom efter att ha
blivit pdkorda av vagarbetsfordon pa statliga vagar. Tre av kvinnorna blev
ocksa pakorda av vigarbetsfordon i tiatbebyggda omraden nér de passerade
ett vigarbete eller ett arbetsfordon. En av dessa olyckor intriffade i
samband med vintervaghallning. I fem av de sex fallen var ett
vagarbetsfordon, framfort av en viagarbetare, inblandat. I det sjétte fallet
rorde det sig om en personbil som kolliderade med en fotgangare. De fyra
fotgangare som inte sjilva var vagarbetare hade en genomsnittsalder pa 70

ar.

Al-genererad skiss fran ett foto fran Trafikverkets arbetsplatskontroll. T
det har fallet blir alla trafikanter, inklusive fotgdngare, hdnvisade ut i det
motsatta korfdltet ifall de inte vdljer att g4 till hoger om vdgarbetet pa
grdsytan. Vagmdarket med barnen tyder pa att barn roér sig i omrdadet och
det darfor dr extra viktigt med tydlig och sdker vdgledning forbi
vdgarbetet. Foto: Trafikverket.

Cykel

Fem dodsolyckor med cyklister intriffade under perioden. I tva fall
kolliderade cyklisten med en tung lastbil och i ett fall med en hjullastare. I
samtliga dessa tre olyckor dr hindelseforloppet oklart, men cyklisterna
hamnade under de tunga fordonen. De tvd oOvriga olyckorna var
singelolyckor: en cyklist korde in i ett byggstaket och en annan omkom efter
att ha kort omkull vid en kant som uppstatt nar gatans asfalt tagits bort. Tva
av de fem cyklisterna bar hjalm. Den yngsta var 44 ar, medan tre var dldre
an 77 ar. Tva personer omkom i kollision med viagarbetsfordonen.
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Exempel pa hur det kan se ut nar asfalt tagits bort och det finns en kant. Den Al-
genererade skissen ar gjord efter ett foto p& en gata i Goteborg. Foto: Trafikverket.

Moped

Fyra dodsolyckor med mopedister intriffade under perioden. Samtliga
omkomna var man med giltigt korkort, och tre av fyra bar hjalm. Tva var
yngre dn 20 ar och tva var dldre &n 60 ar. I tre av olyckorna kolliderade
mopedisten med ett vigarbetsfordon. I ett fall rorde det sig om en
upphinnandeolycka dar mopedisten korde in i ett langsamtgdende
arbetsfordon. I ett annat fall korde mopedisten in i ett parkerat
vagarbetsfordon. Den tredje olyckan intriaffade nir ett vagarbetsfordon var
pé vag ut fran arbetsomradet och mopedisten korde in i det. I den fjarde
olyckan blev mopedisten pakord av en personbil som befann sig inom
vagarbetsomradet och backade darifran.

Motorcykel

Under perioden intréffade nio dédsolyckor med motorcykel, samtliga med
tung motorcykel. Dessa olyckor skiljer sig frdn oOvriga olyckor med
oskyddade trafikanter genom att de huvudsakligen skedde pa statliga vigar,
dar trafikflodet ar storre och hastigheterna hogre. Sju olyckor intraffade pa
statligt vignat och tvd pd kommunalt. Tva var upphinnandeolyckor — i det
ena fallet korde motorcyklisten in i framforvarande fordon, i det andra blev
motorcyklisten pakord bakifran. Tva var singelolyckor dar foraren
kolliderade med betongelement kopplade till viagarbetet. Fyra olyckor
skedde i samband med motande trafik; i ett av dessa fall var en hjullastare
fran viagarbetet inblandad, medan det i 6vriga fall rérde sig om personbilar
eller lastbilar.

Samtliga motorcykelforare bar hjalm. I fyra fall noterade Trafikverkets
utredare att motorcykeln framfoérdes i hog eller mycket hog hastighet. I ett
av fallen var det dock den motande trafikanten som holl for hog hastighet.
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Tre av mc-forarna saknade giltigt korkort, och i ett fall gillde detta aven
foraren av den personbil som motorcykeln kolliderade med. I tva olyckor
forekom alkohol eller droger; i ett av dessa fall var det den m6tande foraren
som var paverkad. Samtliga omkomna motorcykelférare var man och i
aldrarna 21 till 61 ar.

Slutsatser

Aven om antalet olyckor med oskyddade trafikanter #r begrinsat
framtrader flera gemensamma drag. I tio fall kolliderade trafikanten med,
eller blev pakord av, ett fordon som tillhorde vagarbetet. Tre av dessa
olyckor intraffade nir ett vagarbetsfordon korde ut fran arbetsomradet, och
i tre fall handlade det om backande arbetsfordon. Vid tva olyckor hade den
ordinarie gangvagen stangts av och trafikanterna hanvisades till alternativa
passager. Utifran det tillgdngliga utredningsmaterialet ar det dock svart att
dra nagra generella slutsatser om de bakomliggande orsakerna till
olyckorna.
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8 Vagarbetare

I andra rapporter om trafikolyckor i samband med vigarbeten framgéar att
vagarbetare skadas eller omkommer i omkring fem procent av fallen. I
ovriga olyckor ar det i stéllet forbipasserande trafikanter som drabbas. 7 1
detta kapitel fokuseras pa de handelser dar vagarbetare har mist livet.

Tabell 14: Antalet omkomna vagarbetare per olyckstyp och
vaghallare 2010-2024

Olyckstyp Statlig Kommunal Enskild
F (fotgdngare-motorfordon) 2 1

J (t3g) 2

S (singel-motorfordon) 1

U (upphinnande-motorfordon) 1

V3 (traktor/snoskoter/terranghjuling/ 1

motorredskap)

Summa 4 1 3

Sammanlagt omkom atta vagarbetare i atta separata olyckor — sju mén och
en kvinna. Darutover forekom vagarbetare i ytterligare 13 dodsolyckor,
exempelvis genom att deras arbetsfordon blev pékort eller genom att de
sjilva, under korning, kolliderade med en trafikant sdsom en fotgangare
eller cyklist. Sammantaget var viagarbetare pa nagot sitt involverade i
narmare 35 procent av dodsolyckorna.

Fyra av dodsolyckorna intraffade i samband med vintervighéllning, varav
tre pa enskilda vigar. Tva av dessa utgjordes av tagkollisioner i samband
med snorojning vid plankorsningar. Den tredje skedde under arbete med
uppsittning av snostorar. Den fjarde vinterrelaterade olyckan intraffade pa
en statlig viag dar en saltspridare korde av viagen.

I tre av de atta dodsolyckorna befann sig viagarbetarna utanfoér fordon vid
olyckstillfallet. I ett fall blev en vakt pakord av en tung lastbil som tillhérde
vagarbetet. I ett annat omkom en TMA-forare som vistades pa vigbanan
och pakordes av en lastbil. I det tredje fallet klamdes en vagarbetare, som
stod pa viagen, mellan tva arbetsfordon.

Iingen av de atta dodsolyckorna dar vagarbetare omkom pavisades alkohol
eller droger. Daremot forekom alkohol eller droger i tva dodsolyckor dar
vagarbetsfordon blev pakorda. I dessa fall blev viagarbetarna vittnen till

17 Trafikverket (2023:037) Trafikolyckor vid vagarbeten 2003—-2021.
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handelserna men skadades inte sjalva. Hastigheten har inte bedomts som
for hog i ndgon av de atta dodsolyckorna dir viagarbetarna omkom. I en
annan olycka, dar ett vigarbetsfordon blev pakort, bedomdes dock
hastigheten vara avsevart hogre an den skyltade. Vid det tillfallet befann sig
ingen vagarbetare i fordonet.

Det gar inte att dra generella slutsatser pa atta dodsolyckor. Trafikverket
har dock i tidigare rapporter sammanstallt statistik kring vagarbetsolyckor
diar aven skadade vigarbetare finns med for att f4 en tydligare bild av
olyckorna.® Den statistiken visar att olyckor vid vinterviaghallning ar den
vanligaste olyckstypen, {6ljt av olyckor nir viagarbetaren arbetar utanfor ett
fordon. Aven om det intriffar m&nga olyckor nir TMA-fordon blir pakorda
sa ar det séllan som viagarbetare skadas svart om de befinner sig i fordonet.»9

TMA-fordon anvdnds for att leda trafiken forbi ett vdgarbete. Skissen dr
Al-genererad efter ett fotografi. Foto: Trafikverket.

18 Trafikverket (2023) Trafikolyckor vid vagarbeten 2003—2021.

19 Trafikverket (2024:076) Truck Mounted Attenuator (TMA). En studie av olyckor,
handelser, arbetsplatskontroller och atgardsforslag.

35



9 Vagar och fordon

I detta kapitel presenteras uppgifter om de vagar dir olyckorna intriffade
samt om de fordon som var inblandade. Tidigare rapporter har visat att en
stor andel av vagarbetsolyckorna sker pa europavigar, men informationen
om de inblandade fordonen har ofta varit begransad.

9.1 Vagnummer och mittseparering
Diagram 4: Antal dédsolyckor per typ av vag 2010-2024
25

20

15
0 -

Europavigar Ovriga statliga Kommunala Enskilda viagar
vagar vagar

(6]

I diagrammet ovan har europaviagarna grupperats och sarskilts fran ovriga
delar av det statliga vignatet for att tydliggora deras andel av olyckorna.

Tabell 15: Antal dodsolyckor per vagnummer 2010-2024

Vagnummer Antal olyckor
E4
E22
E6
E18
E20
40

N W W b b O

Summa 25

Tabellen visar de vagar dar mer an en olycka har intraffat. Att drygt 40
procent av olyckorna skett pa detta vignét ar inte ovantat, eftersom det ror
sig om lénga strackor med hog trafikintensitet och omfattande vagarbeten.
Exempelvis ar E4 omkring 160 mil. Samtliga vagar som redovisas i tabellen
tillhor det statliga vagnatet. Av de totalt 61 dodsolyckorna under perioden
intraffade 41 pa statliga vagar. Det innebar att de sex viagar som listas i
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tabellen stod for drygt 60 procent av dodsolyckorna pa det statliga vagnétet.
Det finns inga tydliga geografiska koncentrationer av olyckor i landet. De 61
dodsolyckorna var spridda over 48 olika kommuner, vilket visar att
olyckorna inte ar begriansade till ndgon enskild region.

Vid 20 av olyckorna fanns mittseparering pa platsen, medan den saknades
eller inte var relevant i ovriga fall. Avsaknaden berodde ibland pa att
trafiken tillfalligt hade letts over till métande korbana i samband med
viagarbeten. Dessutom saknar vissa vigar mittseparering pa delar av
strackan. I olyckor pa exempelvis cykelbanor eller kommunala gator ar
mittseparering inte aktuellt. Att olyckor dnda intraffar pa vigar med
mittseparering kan forklaras av att manga ar singelolyckor, dar fordonet har
kolliderat med betongelement eller kort av viagen. Flera av olyckorna pa
sadana vagar ar ocksa upphinnandeolyckor.

9.2 Hastighet och ADT

Det ar inte helt okomplicerat att faststilla vilken hastighetsgrians som gillde
vid olyckstillfallet. I utredningarna framgar det inte alltid om den angivna
hastigheten avser viagens ordinarie hastighetsgrans eller den tillfalligt
nedsatta hastighet som gillde vid pagdende vigarbete. Ofta sidnks
hastigheten i samband med vagarbeten, ibland i flera steg. I vissa fall anges
en rekommenderad hastighet, vilket innebar att forhallandena tillfalligt
motiverar en ligre hastighet 4n den ordinarie. I tabellen nedan redovisas de
hastigheter som registrerats i STRADA och i Djupstudieklienten.

Tabell 16: Antal dodsolyckor per hastighetsgrans 2010-2024

Hastighet Antal olyckor per Antal olyckor per hastighet
hastighet enligt Strada  enligt Djupstudieklienten

120 km/h 1 1
110 km/h 8 12
100 km/h 4

90 km/h 3 6
80 km/h 2

70 km/h 17 12
60 km/h 2 2
50 km/h 14 14
40 km/h 3 3
30 km/h 1 1
Okant 6 2
Totalsumma 61 61
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En jamforelse visar relativt stora skillnader mellan hur hastigheter
registrerats i STRADA och i Djupstudieklienten. I 14 av de 61 olyckorna
overensstimde inte uppgifterna. I vissa fall angavs endast den ordinarie
hastighetsgransen i STRADA, medan den tillfalliga saknades. I andra fall
var det tvartom, eller sa saknades hastighetsuppgift helt.

Uppgifterna i Djupstudieklienten visar dock tydligt att hastighetsgranserna
ofta varit forhallandevis hoga vid olyckstillfillet, &ven nir de varit nedsatta.
Fyrtio procent av olyckorna intriffade pa vigar med en ordinarie
hastighetsgrans pd& 90 km/h eller hogre. Om den tillfilligt sidnkta
hastigheten beaktas &ar motsvarande andel 25 procent. De hogre
hastigheterna forekommer framst pa det statliga vignatet. Endast tva av de
18 olyckor som intraffade pa vagar med hastighetsgrans 50 km/h eller lagre
skedde pa statliga vagar.

Tabell 17: Antalet dédsolyckor per ADT-grupp 2010-2024

ApT Antal olyckor

400-3000 4
3 001-10 000 16
10 001-20 000 11
20 001-110 100 8
Summa 39

For 39 av olyckorna pé statliga vigar finns uppgifter om arsdygnstrafik
(ADT). Trafikmingden varierar frin 400 fordon per dygn upp till 110 100
fordon. Olyckorna tenderar att intraffa pa vagar med hog trafikbelastning,
det vill siga hog ADT. Fér kommunala gator och enskilda vigar har
motsvarande uppgifter inte sammanstillts i denna rapport, men
trafikflodena dar ar i regel l4gre 4n pa det statliga vagnatet.

9.3 Fordonsgrupp och felaktigheter

I Djupstudieklienten finns i de flesta fall detaljerade uppgifter och
fotografier av de fordon som varit inblandade i olyckorna. Trafikverkets
utredare, och ofta dven polisens bilinspektorer, genomfor tekniska
undersokningar. I vissa olyckor, exempelvis vid efterrapportering, kan dock
uppgifter saknas eftersom nédgon teknisk undersokning inte har kunnat
genomforas.

De registrerade uppgifterna omfattar bland annat korforbud, dackens alder
och skick, forekomst av tekniska brister samt om skyddsutrustning funnits,
anvants och fungerat.
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Tabell 18: Antalet olyckor per fordonsgrupp for den omkomne 2010-
2024

Fordonstyp Antal olyckor

N
w

Personbil
Tung mc

Latt lastbil
Cykel

Tung lastbil
Hjullastare
Moped klass 1
Moped klass 2
Motorredskap

R R, NN WA B OO

Sparkcykel

(92}
(92}

Summa

I fyra olyckor var dacken inte godkidnda och i ett fall hade fordonet
korforbud. I 6vrigt noterades inga tekniska fel. Det bor dock papekas att
flera fordon var sa svart skadade efter olyckan att en fullstindig teknisk
bedomning inte var mojlig. I tabellen ovan finns inte fotgdngare med
eftersom de inte framforde nagot fordon i olyckan.

9.4 Arsmodell

Diagram 5: Antal olyckor per arsmodell pa fordonen dar omkomna
personer fardats 2010-2024

N N MNOWMLL OV NANOEH NTLLOMNNVMIOATO=EHANMLN O -
N 00 WO NN NN OOOO0OO0DO0O0O0O0 ™ vl el vl =l = AN N
DO OO0OO0OO0O0DO0DO0O0O00O0O0O0O0O0O0O0o
e A A A AN AN AN ANANANANANANANNNNNANANGAN
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Diagrammet ovan visar arsmodellen fér de fordon som de omkomna
personerna fardades i. For 46 olyckor finns det uppgifter om arsmodell.

Eftersom rapporten omfattar olyckor fran och med 2010 har &aven
fordonens alder vid olyckstillfillet berdknats. Detta redovisas i tabellen
nedan.

Tabell 19: Antalet olyckor per aldersgrupp fordon vid olyckstillfallet
2010-2024

Aldersgrupp fordon Antal olyckor
1-5ar 10
6-10 ar 10
11-15ar 12
16-20 ar 10
32-69 ar 4
Summa 46

I tabellen har fordonen grupperats efter &alder vid olyckan. Att
sammanstillningen omfattar 46 olyckor beror pa att uppgifter om
arsmodell saknas i vissa fall samt att cyklar inte ingdr i denna del av
redovisningen. Badde diagrammet och tabellen visar att de omkomna ofta
fardades i relativt gamla fordon. Ménga av dessa saknade moderna
forarstodsystem. Bland de 13 upphinnandeolyckorna varierade
arsmodellerna exempelvis mellan 1983 och 2013. I takt med att
fordonsflottan fornyas och allt fler fordon utrustas med automatiska
nodbromssystem kan antalet upphinnandeolyckor forvintas minska. Den
aldsta motorcykeln var 18 &r gammal vid olyckstillfillet, och endast en av
de nio motorcyklarna var utrustad med ABS.
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10 Aterkommande problem

Exemplen i detta kapitel ar inte hdmtade frdn enskilda olyckor utan
illustrerar aterkommande problem som har identifierats i flera olika
vagarbetsolyckor, bade dodsolyckor och andra allvarliga olyckor. De bilder
som anvinds ar inte fotografier fran faktiska dédsolyckor, utan bestar av
skisser som har genererats med hjalp av ChatGPT. Vissa skisser ar helt AI-
genererade, medan andra har tagits fram med utgangspunkt i fotografier.
Flera av illustrationerna baseras pa foto som Trafikverkets kontrollanter
har tagit i samband med kontroller av vagarbetsplatser.

De problem som identifierats i flest olyckor kommer forst i kapitlet.

Vagledning vid temporart fordndrad vagutformning

Skissen ar Al-genererad efter ett foto fran en av Trafikverkets
arbetsplatskontroller. Den visar hur vagledning saknas vid en dverledning.

Det vanligaste problemet vid dédsolyckorna ar bristande viagledning, oftast
i samband med temporart fordndrad vagutformning. Nar trafiken leds 6ver
till den motsatta korbanan, exempelvis vid avstingning av tva korfalt pa en
motorvag, stills hoga krav pa en tydlig och entydig vigledning. Det ska klart
framgd var trafikanterna ska kora samt vilka korfialt som anviands av
motande trafik. For att tydliggora uppdelningen mellan korfalten kan
tillfallig vagmarkering och vagmarken anvandas. Vagmarken som anger
omkorningsforbud och varnar for motande trafik ska sittas upp och vid
langre strackor aven upprepas.

Motsvarande krav pa tydlig vigledning giller dven vid tillfalliga forbifarter
och i anslutningarna till den befintliga viigen. Overledningsplatser ska
utformas sa att korfilten separeras pa ett tydligt satt, si att risken
minimeras for att trafikanter oavsiktligt hamnar i fel korfalt.

41



Forvarning for vagarbete

STOCKHOLM 536, |§

JONKOPING 207
ORKELLUNGA 18

Skissen ar Al-genererad efter ett foto fran en av Trafikverkets
arbetsplatskontroller. Pa bilden ser man en vagarbetare som haller pa
med etablering av ett vagarbete och ska satta ut vagarbetsmaterial.

I andra rapporter som analyserar vagarbetsolyckor framkommer att
forbipasserande trafikanter ibland har overraskats av att ett vigarbete
plotsligt dykt upp. Det kan bero pa bristande uppmairksamhet hos
trafikanterna, men ocksa pa att tydlig forvarning saknats, till exempel vid
kortvariga eller tillfilliga arbeten. I vissa fall ror det sig om langsamtgéaende
vagarbetsfordon utan tillracklig forvarning, eller om vigarbetare som har
vistats pd korbanan utan skydd i form av TMA-fordon. Sddana situationer
innebar en forhojd risk och kan fa allvarliga konsekvenser, bade for
passerande trafikanter och for dem som arbetar pa vigen. I flera av
dodsolyckorna har forvarning for vigarbete saknats eller inte varit
tillracklig.

42



Pakorda oskyddade trafikanter

Pa bilden syns behovet av samspel mellan fotgangaren och féraren i
vintervaghallningsfordonet. Skissen &r helt Al-genererad.

Det har intraffat flera allvarliga olyckor, inklusive doédsolyckor, med
oskyddade trafikanter och vaghallningsfordon. I dessa situationer ar
samspelet mellan vagarbetare och trafikanter avgorande och forutsatter
bade 6msesidig hansyn och hog uppméarksamhet. Mojligheterna att skydda
dessa trafikanter med hjalp av barridrer eller tekniska losningar ar ofta
begransade. Sarskilt kravande ar arbeten inom vintervaghallning, dar
viaderforhallanden och viglag kan skapa svara forutsdttningar for bade
vagarbetare och trafikanter. Det forekommer aven att trafikanter
missuppfattar hur de ska ta sig forbi ett vagarbete eller ett vagarbetsfordon.
I dessa situationer bygger ©kad sdkerhet i stor utstrickning pa
vagarbetarens erfarenhet, fokus och forméga att bedoma och anpassa sig till
den aktuella trafiksituationen.
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Kovarning

Bilden visar en lang k6 pa en motorvag. Skissen ar helt Al-genererad.

Upphinnandeolyckor dr den vanligast forekommande olyckstypen vid
vagarbeten pa statliga vigar. I samband med viagarbeten finns en 6kad risk
for att ldnga koer bildas nar hastigheten sianks och trafiken leds forbi eller
om arbetsomradet. I vissa fall kan koerna bli sa ldnga att sjdlva viagarbetet
inte ldngre ar synligt for trafikanter lingre bak, vilket gor att de inte
uppfattar att trafiken framfor har bromsats upp.

Darfor ar det mycket viktigt att genomf6ra en noggrann riskbedémning for
att analysera hur viagarbetet paverkar trafikflodet och hur ldnga koer som
kan uppsta. Bedomningen ska ta hansyn till bade arbetsmiljorisker och
trafiksikerhet. For att minska risken for olyckor kan ITS-l6sningar med
realtidsinformation anvandas for att varna trafikanterna i god tid. Vid
rorliga vagarbeten bor arbetet i mojligaste méan planeras till tidpunkter med
lagre trafikintensitet. Ytterligare dtgérder kan vara att anvinda vigméarken
med tillaggstavlor over hur lang stracka arbetet pagar eller att placera ett
fordon med VMS langs vigen som informerar om pagaende vagarbete.
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Skissen visar hur det ser ut nar ny asfalt har lagts men mittlinjen inte
malats. Skissen ar Al-genererad efter ett foto fran en av Trafikverkets
arbetsplatskontroller.

Efter asfaltering ska nya vigmarkeringar malas. I det illustrerade fallet har
endast markeringen mellan de tva korfilten i samma fardriktning utforts,
medan mittlinjen helt saknas. Detta kan medfora att markeringen mellan
korfalten misstolkas som mittlinje, vilket i sin tur kan leda till att en
trafikant oavsiktligt kor in i motande trafik. Darmed oOkar risken for en
motesolycka avsevirt. For att minska risken for allvarliga olyckor, sarskilt
pé 2+1-vagar utan mittracke eller i anslutning till pafarter, ar det viktigt att
vagmarkeringar utfors tidigt. Dessa bor kompletteras med tydliga
vagmarken som visar korfaltens riktning, sa att trafikanterna far en klar och
entydig vigledning.
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In- och utfarter fran vagarbetsomraden

Skissen ar helt Al-genererad. Den visar in- och utfart till ett vagarbete.

Nir ett vagarbetsfordon behover kora in i eller ut ur ett viagarbetsomrade
kan en riskfylld situation uppsta. Det svingande fordonet haller ofta en
betydligt ldgre hastighet d&n den Ovriga trafiken, vilket innebar att
bakomvarande trafikanter snabbt kan komma ikapp eller i varsta fall
kollidera med fordonet under svangen. Om trafikanterna inte hinner sanka
hastigheten i tid finns dessutom en risk for farliga manévrer, sdsom att vdja
in i viagarbetsomridet eller kora av viagen. Darfor ar det viktigt att
genomfora en noggrann riskbedomning som omfattar bade arbetsmiljo och
trafiksdkerhet. I denna bedomning bor man bland annat analysera vilken
stracka och vilken hastighetsgrans som behovs for att trafikanter ska ges
tillracklig mojlighet att anpassa sin fart. Sankt hastighet och fysiska
hastighetsdampande atgéarder kan fa ner hastigheten for passerande trafik.
Andra mojliga atgarder kan vara att anvinda ITS-losningar med variabel
hastighetsbegransning, att anligga pafartsfiler eller att utforma in- och
utfarter pa olika platser inom vagarbetsomradet, alternativt frdn annat
vagnat.
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Skissen visar ett vagarbetsfordon pa vag ut fran en vagarbetsplats och da
korsar gang- och cykelbanan. Skissen ar helt Al-genererad.

Oskyddade trafikanter ar ofta sarskilt utsatta nir vigarbeten pagar i
tatbebyggda omraden, dar vagarbetsfordon kan behova passera over gang-
och cykelbanor for att ta sig in eller ut ur arbetsomradet. I sddana
situationer finns en risk att fordonet blir staende och blockerar
framkomligheten for gdende och cyklister medan det vantar pa mojlighet
att kora ut pa vagen. Det kan i sin tur leda till att trafikanter inte
uppmaéarksammar det stillastdende fordonet i tid eller forsoker ta sig forbi
framfor det, vilket okar olycksrisken. For att minska riskerna kan man,
utover okad uppmarksamhet, tillfalligt stinga av gdng- och cykelbanan nar
fordonen passerar. Ett annat alternativ ar att anvianda arbetskamrater eller
sarskilda vakter som aktivt kan reglera och leda trafiken. Dar det ar mojligt
bor daven materialupplag och parkerade fordon placeras sa att korsningar av
gang- och cykelvagar undviks helt.
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Vagmarkering under byggtiden

Pa bilden syns hur den ursprungliga vagmarkeringen ar kvar, synlig och
gar rakt fram. Den nya vagmarkeringen (som egentligen ar gul pa den har
bilden) svanger till vanster. Skissen ar Al-generad av ett foto fran en av
Trafikverkets arbetsplatskontroller.

En felaktig vigmarkering, exempelvis en markering som leder rakt fram
trots att vagen svianger i en chikan, kan fa mycket allvarliga foljder om
trafikanterna missuppfattar hur de ska kora. Risken ar sirskilt stor vid
morker eller nedsatt sikt, da tydlig och korrekt vigledning ar avgorande. I
sddana situationer finns en uppenbar fara for att trafikanter kor rakt in i ett
viagarbetsomrade. Missvisande vagmarkeringar kan &dven leda till att
trafikanter hamnar i fel korfilt eller fardas i fel fardriktning.
Viagmarkeringar som ar felaktiga eller missledande ska darfor tackas 6ver
eller tas bort.
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Sékerhet for oskyd
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Skissen ar Al-genererad efter ett foto fran en av Trafikverkets arbetsplats-
kontroller. Den visar hur trottoaren och vissa delar av gatan paverkas av
vagarbetet och trafikanterna far hitta egna satt att passera.

Om olyckor som involverar samtliga grupper av oskyddade trafikanter
betraktas sammantaget utgor dessa den vanligaste typen av dodsolyckor vid
vagarbeten. Det understryker vikten av att utforma och genomf6ra
viagarbeten med sirskild hiansyn till oskyddade trafikanter, dven om
hastigheterna ofta ar lagre pa de platser dar de vistas.

Olika fysiska hinder i vigmiljon kan innebara betydande risker, sdsom hoga
beldggningskanter, 16st grus, slangar, platar och olika former av
avstangningsmaterial. Riskerna forstarks ytterligare om trafikanterna inte
har fatt tillracklig forvarning. Ett aterkommande problem &ar ocksa
bristande planering for hur oskyddade trafikanter pa ett sakert och tydligt
satt ska kunna passera viagarbetsomraden. Det ar avgorande att de inte leds
in i sjalva vagarbetet eller exponeras for andra farliga trafiksituationer.
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Vagarbetspersonalens skyddsutrustnin
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Skissen ar Al-genererad efter ett foto frAn en olycka dar foraren i lastbilen
blev skadad i samband med att den vélte.

Bade i den har rapporten och i tidigare sammanstéllningar framgar det att
skyddsutrustning inte anvinds av trafikanterna i den utstriackning som
kravs. I flera olyckor, sdrskilt inom vinterviaghéllning, har flera vagarbetare
skadats, ibland med mycket allvarliga konsekvenser. En bidragande orsak
till den hoga skadegraden har ofta varit att bilbalte eller annan personlig
skyddsutrustning inte har anvants.

Om exempelvis ett plogblad plotsligt tar stopp mot en kant, eller om ett
vaghéallningsfordon blir pakort eller vilter, finns en betydande risk for att
vagarbetaren skadas allvarligt eller i varsta fall omkommer. Darfor ar det
viktigt att arbetsgivare ser till de som utfor arbete for Trafikverket eller
andra vaghallare foljer gillande lagar, forordningar och foreskrifter,
inklusive kraven p& att anvianda bilbalte och sidkerhetssele.
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Placering av material i anslutning till vagen

Bilden visar hur material som tillhor ett vagarbete ar placerat i
sékerhetszonen. Skissen ar helt Al-genererad.

Pékorningar av oeftergivligt material vid sidan av vigen kan fi svara
konsekvenser for de trafikanter som kor in i dem. Darfor finns det oftast en
sa kallad sdkerhetszon lings vigen i samband med vigarbeten. Zonen ska
bl.a. vara fri fran oeftergivliga hinder, stup och djupt vatten. Sakerhets-
zonens bredd ar beroende av vigens hogsta tillatna hastighet, trafikflode
och kurvatur. Syftet med en sdkerhetszon ar att begréansa risken for dodsfall
eller allvarliga personskador vid avkorningar. Det ar viktigt att planera
viagarbetet sd att material kan liaggas pa upplag som inte ar inom
sidkerhetszonen eller att anvianda lingsgdende barridrer som skydd om
material ligger i sikerhetszonen. Detta giller &ven om materialet bara ska
ligga under kortare tid.
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11 Avslutning

Genom att anvinda underlag fran Trafikverkets djupstudier skapas en unik
mojlighet att fordjupa analysen av olyckor som sker i anslutning till
vagarbeten. Det detaljerade materialet — om véagarbetets utformning,
vagmiljon, inblandade fordon och trafikanter — ger en nyanserad och mer
detaljerad bild av handelseforloppet.

Samtidigt finns det begriansningar. Ofta saknas detaljerad information om
hur vagarbetet faktiskt var utformat vid sjilva olyckstillfallet, eftersom
utredningspersonal séllan kan vara pa plats omedelbart efter hiandelsen.
Detta ar visserligen inte unikt for just vigarbetsrelaterade olyckor, men blir
sarskilt betydelsefullt har, da frdgan ofta handlar om hur trafikanter har
letts genom omradet och hur de har uppfattat trafikmiljon. Dessutom borjar
paverkan pa trafikanterna ménga ganger langt fore det faktiska viagarbetet
och olycksplatsen. I flera av de studerade fallen har platsen hunnit
forandras innan den tekniska undersokningen genomforts — exempelvis
genom att kollisionsytor asfalterats om, trafikanordningar dndrats eller att
vagarbetet helt avslutats. Niar miljon inte langre ser ut som vid
olyckstillfallet forsvaras mojligheten att i efterhand bedoma om négot varit
felaktigt utformat och hur det kan ha bidragit till att olyckan intraffade.

Trots utmaningar med att analysera olyckorna kan nagra slutsatser dras:

e 72% av dodsolyckorna intriffade vid fasta vagarbeten.

e Manga upphinnandeolyckor skedde nar trafikanterna inte blivit
uppméirksammade p4, eller forstétt, att det pagick ett vigarbete
framfor dem.

e Flera motesolyckor med tunga fordon har intraffat vid 6verledning
och forbiledning.

e 42 % av olyckorna med oskyddade trafikanter var i kollision med

ett vagarbetsfordon.

e “Hogriskbeteenden” (hog hastighet, alkohol/drog-paverkan,
avsaknad av sidkerhetsutrustning m.m.) forekommer i mer &n
hélften av olyckorna.

11.1 Forslag pa fortsatt arbete

Utveckla Trafikverkets arbete med dodsolyckor vid vigarbeten
Sedan 2023 har Trafikverket en intern arbetsgrupp med fokus pa

dodsolyckor vid vagarbeten. Gruppen samlar kompetens inom bland annat
APV-regelverk, APV-kontroller, olycksutredning, trafiksikerhet och
olycksstatistik. Fortsatt utveckling av arbetssidtt behover ske och fler
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kompetenser kan behova inkluderas. Eftersom det intréaffar ett fatal
dodsolyckor vid vagarbeten varje ar kan det dven vara motiverat att
inkludera allvarliga olyckor i utredningsarbetet. En férdel med att dven
undersoka dessa hiandelser ar mgjligheten att intervjua de inblandade,
vilket kan ge en mer detaljerad bild av olycksforloppet. Négra siddana
utredningar har redan genomforts, men arbetssittet kan vidareutvecklas
ytterligare.

Oka samarbetet med uppf6ljning inom projekt (APK och APU)
Trafikverket arbetar med Arbetsplatskontroller (APK) och Arbetsplats-

uppfoljningar (APU). I kapitel 10 finns exempel pa problem som
uppméarksammats vid flera dodsolyckor och svara olyckor. Antalet
dodsolyckor ar dock sa fa att det ar svart att avgora om det har ar vanliga fel
eller om det hiander sillan. Med hjialp av Trafikverkets kontroller och
uppfoljning skulle de uppmirksammade bristerna i rapporten kunna
studeras vidare. Detta kan goras genom detaljerade analyser av de
kontroller och uppféljningar som gjorts. Bristerna kan ocksd anvindas i
verksamheten, t.ex. genom att tydligare rikta kontroller pa det som lyfts
fram i rapporten.

Kommunicera resultaten fran rapporten
Resultatet fran rapporten bor spridas bade inom och utanfor Trafikverket

exempelvis genom utbildningar och seminarium som riktar sig till personer
som arbetar med att planera, leda och styra projekt. Fokus kommer ligga pa
att 6ka kunskapen om trafikanternas behov och darfor kommer exemplen i
kapitel 10 anvindas i dessa insatser.
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