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Sammanfattning 
I rapporten analyseras dödsolyckor som inträffat vid eller i anslutning till 

vägarbeten under åren 2010–2024. Syftet är att sammanställa statistik 

kring olyckorna och lyfta fram flera återkommande problem. Rapporten 

bygger huvudsakligen på djupstudier av dödsolyckor, vilket möjliggör en 

detaljerad analys av vägarbete, vägmiljö, fordon och trafikantbeteende. 

Studien visar att dödsolyckor vid vägarbeten är relativt få i relation till det 

totala antalet dödsolyckor i vägtrafiken, men att de ofta inträffar i komplexa 

trafikmiljöer. Tillfälliga trafiklösningar, förändrad vägutformning, höga 

hastigheter och olika former av mänskliga riskbeteenden samverkar.  

Under perioden inträffade 61 dödsolyckor som klassats som vägarbets-

olyckor. Sammanlagt omkom 67 personer. Under samma tidsperiod 

omkom totalt 3 809 personer i vägtrafiken i Sverige, vilket innebär att 

vägarbetsolyckorna utgör cirka 1,6 procent av samtliga dödsolyckor. 

Majoriteten av olyckorna – 41 stycken – inträffade på det statliga vägnätet, 

medan 16 skedde på kommunala vägar och 4 på enskilda vägar. En 

betydande andel ägde rum på större statliga vägar, särskilt europavägar. 

Många olyckor inträffade på vägar med relativt höga hastighetsgränser; 40 

procent skedde på vägar med en ordinarie hastighet om 90 km/h eller 

högre. Även när hastigheten varit tillfälligt nedsatt har hastighetsgränserna 

ofta varit höga. 

Den vanligaste olyckstypen var upphinnandeolyckor (13 fall), samtliga på 

statliga vägar. De inträffade ofta vid fasta eller intermittenta arbeten där 

köer uppstått. Därefter följde singelolyckor med motorfordon (11 fall) samt 

mötes- och omkörningsolyckor (8 vardera). Sammantaget var dock olyckor 

med oskyddade trafikanter fler än någon enskild olyckstyp och utgjorde 

nära 40 procent av olyckorna. I tio olyckor kolliderade den oskyddade 

trafikanten med ett vägarbetsarbetsfordon.  

Tunga lastbilar var det vanligaste kollisionsobjektet och förekom i 21 

olyckor. I flera fall hade en personbil kommit över i fel körfält i samband 

med överledning eller förbiledning av trafiken. Avsaknad av mittseparering, 

särskilt vid tillfälliga trafiklösningar, framträder som en viktig riskfaktor i 

flera av dessa händelser. 

De flesta dödsolyckor inträffade vid fasta vägarbeten, det vill säga arbeten 

som pågått under längre tid på samma plats. När det gäller hur trafiken letts 

förbi arbetsområdet saknades särskild vägledning i 30 fall, exempelvis vid 

rörliga eller intermittenta arbeten. I 16 olyckor skedde förbiledning, i 7 

överledning, i 5 förbifart eller omledning och i 3 fall var vägen helt avstängd. 
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Totalt omkom 67 personer i de 61 olyckorna. 21 procent var över 70 år. Den 

yngsta omkomna var 15 år och den äldsta 94 år. Personbilister utgjorde den 

största gruppen med 29 omkomna.  

Alkohol eller narkotika förekom i 8 av de 61 olyckorna. I de flesta av dessa 

fall var det den påverkade personen som omkom, men i två fall avled en 

annan trafikant. I 28 procent av olyckorna bedömdes hastigheten vara över 

eller mycket över gällande gräns, vilket innebär att nästan var tredje 

dödsolycka inträffade i samband med för hög hastighet. I 19 olyckor 

användes inte föreskriven skyddsutrustning, såsom bilbälte, hjälm eller 

säkerhetssele. I flera av dessa fall bedömdes korrekt användning sannolikt 

ha kunnat minska skadeutfallet eller rädda liv. 

När olyckor med hög hastighet, alkohol eller narkotika, ogiltigt körkort eller 

bristande skyddsutrustningsanvändning summeras omfattar de 52 procent 

av samtliga dödsolyckor. Om även trötthet och distraktion inkluderas stiger 

andelen till 67 procent. I omkring en tredjedel av olyckorna förekom minst 

två riskfaktorer samtidigt, där kombinationen alkoholpåverkan och 

uteblivet bältesanvändande var den vanligaste. 

Under perioden omkom åtta vägarbetare i åtta separata olyckor varav fyra 

inträffade på statligt vägnät. Fyra olyckor skedde i samband med 

vinterväghållning, varav två var tågkollisioner vid plankorsningar. I tre 

andra olyckor befann sig vägarbetaren utanför fordonet och blev påkörd 

eller klämd mellan fordon. I ingen av dessa åtta olyckor påvisades alkohol 

eller narkotika. Utöver dessa fall var vägarbetare involverade i ytterligare 13 

dödsolyckor, vilket innebär att de på något sätt var inblandade i cirka 35 

procent av samtliga dödsolyckor vid vägarbeten. 

I rapporten görs ingen bedömning av om enskilda vägarbeten varit felaktigt 

utförda. I stället lyfts tio återkommande problemområden fram. Ett av de 

vanligaste problemen är bristande förvarning för vägarbeten och varning 

för kö. Ett annat problem som funnits med i flera olyckor är att den 

ordinarie vägmarkeringen är kvar eller att vägmarkering helt saknas. Det 

vanligaste problemet var dock bristande vägledning. Framför allt inträffade 

detta vid de fasta vägarbetena där det förekom överledning, förbiledning 

eller förbifarter. Ytterligare ett problemområde att lyfta fram är att tio av de 

24 oskyddade trafikanter som omkom gjorde det när de kolliderade med 

eller blev påkörda av vägarbetsfordon.  
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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 90 

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. 



 

8 

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.  
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 Inledning 

Varje år inträffar cirka 300 vägtrafikolyckor med personskador i samband 

med vägarbeten. De flesta som skadas eller omkommer är förbipasserande 

trafikanter, men i ungefär 6 procent av olyckorna är det en vägarbetare som 

drabbas. För att förbättra säkerheten vid vägarbeten – både för de som 

arbetar på vägen och för trafikanterna som passerar – krävs kunskap om 

vilka typer av olyckor som sker, var de inträffar och vilka orsaker som ligger 

bakom. 

Olyckor med personskador rapporteras av polis och akutsjukvård till 

Transportstyrelsen genom inrapporteringssystemet Strada. Materialet ger 

möjlighet att ta fram övergripande statistik, men innehåller ofta begränsad 

detaljinformation. Däremot genomför Trafikverket djupstudier av samtliga 

dödsolyckor i vägtrafiken, inklusive de som sker i anslutning till vägarbeten. 

Dessa utredningar ger ett unikt och mer detaljerat underlag, som också ger 

bättre förståelse för hur vägarbetet var utformat vid olyckstillfället. Genom 

att analysera detta material kan man även identifiera åtgärder för att 

förebygga liknande olyckor i framtiden. 

Trafikverket/Vägverket1 har redovisat olyckor vid vägarbeten sedan 2008. 

Ett tiotal rapporter har tagits fram med stöd av Strada och innehåller både 

statistik och tematiska analyser. År 2014 publicerades en relativt översiktlig 

rapport om dödsolyckor under perioden 2003–2013, baserad på 

Vägverkets och Trafikverkets olycksutredningar. Sedan dess har ingen 

motsvarande studie av dödsolyckor vid vägarbeten genomförts. 

I Norge har Statens Vegvesen tagit fram flera rapporter om dödsolyckor i 

samband med vägarbeten. Den senaste, publicerad 2023, omfattar olyckor 

mellan 2010 och 20202. Den norska studien är mycket omfattande, och i 

den här rapporten har delvis motsvarande data inkluderats för att 

möjliggöra jämförelser mellan länderna. 

 Syfte  

Syftet med den här rapporten är att, utifrån Trafikverkets djupstudier av 

dödsolyckor, sammanställa och analysera statistik kring dödsolyckor vid 

eller i anslutning till vägarbeten under åren 2010–2024. Utifrån analysen 

kommer flera systematiska problem lyftas fram. 

 
1 År 2010 bildades Trafikverket. Stora delar av Vägverket ingick då i Trafikverket. 
Det arbete med APV som Vägverket gjort blev en del av Trafikverkets arbete.  
2 Statens Vegvesen (2023) Temaanalys av dödsolykker i forbindelse med arbeid 
på og ved vei. 
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 Bakgrund 

 Vägarbeten 

Vägarbete definieras i den här rapporten som Arbete som är till för vägens 

eller väganordningens byggande, underhåll, drift eller liknande. Arbetet 

kan bedrivas på eller invid vägen, inom vägområdet eller vägens 

säkerhetszon. Vägarbeten klassas i den här rapporten in i tre olika typer:  

• Fast arbete - Arbete som bedrivs på en viss plats eller vägsträcka 

med utplacerade trafik- och skyddsanordningar i vägområdet. 

• Intermittent arbete - Arbeten som ryckvis fortskrider framåt, 

arbeten av kortvarig natur, arbeten som utförs med arbetsfordon 

som markant avviker i hastighet från trafikrytmen. Exempel är 

arbete med att etablera, om- och avetablera, kantstolpstvätt, viss 

vägmarkering, slåtter samt snöröjning av bussfickor, korsningar 

eller katastroföverfarter efter avslutad snöplogning.  

• Rörligt arbete - Arbete som utförs med eller från motordrivet fordon 

i kontinuerlig rörelse som inte avviker markant från den normala 

trafikrytmen på vägen. Exempel på rörligt arbete är sandning, 

saltning och snöplogning, inklusive snöröjning av bussfickor och 

korsningar i samband med snöfall.  

I rapporten redovisas statistik från vägtrafikolyckor som har inträffat i eller 

i anslutning till vägarbeten, enligt definitionen av vägarbeten ovan. Även 

olyckor med vinterväghållningsfordon har tagits med trots att vinter-

väghållning inte är ett byggnads- och anläggningsarbete enligt Arbetsmiljö-

verkets föreskrifter. Men Trafikverket betraktar samtliga ingående arbeten 

i drift- och underhållskontrakt som byggnads- och anläggningsarbeten i 

arbetsmiljölagens mening.  

Eftersom blåljuspersonalens och bärgarnas arbete inte klassas som 

vägarbete finns inte olyckor som rör dessa med. Den typen av olyckor har 

lyfts i andra rapporter.3 Skulle det ha inträffat en dödsolycka där någon av 

dessa omkommit i samband med att de arbetade på grund av en 

vägarbetsolycka så skulle olyckan dock räknats med. Men någon sådan 

olycka har inte hittats. 

 

 
3 Se t.ex. Transportstyrelsen (2020) Säkerhetshöjande åtgärder vid arbeten på 
och vid väg. 
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 Trafikolyckor vid vägarbeten4 

Sedan 2008 har Trafikverket, och dess föregångare Vägverket, regelbundet 

sammanställt och analyserat statistik över olyckor i samband med 

vägarbeten. Ett tiotal rapporter har publicerats. Sammanställningarna visar 

att omkring 300 trafikolyckor med personskador inträffar varje år i 

anslutning till vägarbeten, varav dödsolyckor utgör drygt en procent.  

Den senaste sammanställningen omfattar perioden 2003–2021. Av 

rapporten framgår att den vanligaste olyckstypen vid vägarbeten är 

upphinnandeolyckor, som främst sker på statliga vägar. Den näst vanligaste 

olyckstypen är singelolyckor med cykel där inget annat fordon varit 

inblandat. Dessa olyckor inträffar huvudsakligen på det kommunala 

vägnätet. Därefter följer singelolyckor med motorfordon som den tredje 

vanligaste olyckstypen. Totalt inträffade 11 procent av vägarbetsolyckorna, 

motsvarande 641 olyckor, i samband med vinterväghållning. 

Av samtliga olyckor skedde 43 procent på det statliga vägnätet, 45 procent 

på det kommunala vägnätet och resterande 12 procent på övrigt vägnät. 

Olyckor där oskyddade trafikanter – såsom fotgängare, cyklister och 

mopedister – var inblandade utgör cirka 44 procent av alla 

vägarbetsolyckor. Majoriteten av dessa inträffade på kommunala vägar. 

I omkring sex procent av olyckorna omkom eller skadades en vägarbetare. 

Nästan hälften av dessa olyckor inträffade i samband med vinter-

väghållning. Den näst vanligaste situationen där vägarbetare skadas är när 

personen befinner sig utanför ett fordon, exempelvis vid arbete med 

trafikdirigering på en arbetsplats. 

Rapporterna har baserats på Transportstyrelsens system Strada (se kap 

3.1). Statistiken där är på övergripande nivå och saknar oftast uppgifter om 

vägarbeten. I en Trafikverksstudie från 2024 användes därför material från 

entreprenörerna och Trafikverkets system för händelserapportering, 

Synergi. Studien visar att det är mycket svårt att göra detaljerade analyser 

genom att använda Strada, Synergi och material från entreprenörer. Bland 

annat saknades mycket uppgifter om vägarbetena och deras utformning.5 

Det enda tillräckligt detaljerade materialet för analyser av trafikolyckor vid 

vägarbeten är från Trafikverkets arbete av dödsolyckor.  

 
4 Trafikverket (2023:037) Trafikolyckor vid vägarbeten 2003–2021.  

5 Trafikverket (2024:076) Truck Mounted Attenuator (TMA). En studie av olyckor, 

händelser, arbetsplatskontroller och åtgärdsförslag. 
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 Trafikverkets arbete med dödsolyckor 

Sedan 1997 utför Trafikverket (dåvarande Vägverket) undersökningar, s.k. 

djupstudier, av alla dödsolyckor i vägtrafik. Trafikverkets olycksutredare 

arbetar i en nationell organisation där varje olycksutredare gör mellan 30–

40 djupstudier av dödsolyckor varje år. En djupstudie tar ofta upp till ett 

halvår innan den är helt färdig. Djupstudierna utgör en unik möjlighet att 

studera trafikolyckor i detalj, att lyfta fram problemområden och att föreslå 

förbättringsåtgärder för att förhindra att liknande olyckor sker igen. 

 Gruppen för dödsolyckor vid vägarbeten 

Sedan 2023 finns inom Trafikverket en intern arbetsgrupp med fokus på 

dödsolyckor vid vägarbeten. Gruppen samlar kompetens inom bland annat 

APV-regelverk, APV-kontroller, olycksutredning, trafiksäkerhet och 

olycksstatistik. Den aktiveras när en dödsolycka inträffar och fungerar då 

som stöd för den ansvariga olycksutredaren. 

Gruppen har även regelbundna möten där olyckor från de senaste 

månaderna diskuteras. Syftet är dels att avgöra om olyckorna ska 

klassificeras som vägarbetsolyckor, dels att identifiera eventuella frågor 

som behöver hanteras vidare, exempelvis inom regelverks- eller 

kontrollverksamheten. Gruppens arbete utgör dessutom underlag för 

sammanställningen av statistik över dödsolyckor vid vägarbeten. och 

innefattar bedömningen av om en olycka ska klassas som vägarbetsolycka 

eller inte. 

 Bedömning av vägarbetsolyckor 

För bedömningen används följande: 

1. Ett eller flera vägarbetsfordon är med i olyckan. 

2. Olyckan inträffat i eller i anslutning till ett vägarbetsområde 

3. Vägarbetet påverkade olycksförloppet eller skadeutfallet 

1. Vägarbetsfordon är med i olyckan 

Som exempel kan nämnas en olycka där ett vinterväghållningsfordon t.ex. 

en plogbil som kört på en oskyddad trafikant. Ett annat exempel är när ett 

vägarbetsfordon blivit påkört av ett annat fordon, t.ex. en lastbil. 
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2. Olyckan inträffade i eller i anslutning till ett vägarbetsområde 

En olycka inne i ett vägarbetsområde kan t.ex. vara en cyklist som kört 

omkull på grund av höga kanter vid vägarbete eller en vägarbetare som 

blivit påkörd. Olyckor i anslutning till vägarbetsområden inträffar oftast i 

de köer som bildats i samband med vägarbete. 

3. Vägarbetet påverkade olycksförloppet eller skadeutfallet 

Ett exempel är när en trafikant kör av vägen och in i ett vägarbetsfordon 

eller material som är placerat i säkerhetszonen. Ett annat exempel är när 

vägmarkeringen ger fel vägledning och trafikanten kör av vägen eller in i 

barriären. 

Bedömningen som beskrivs ovan har använts i rapporten. Det är endast de 

olyckor som passar in i någon eller flera av de tre grupperna som finns med. 

Bara olyckor som ingår i den officiella statistiken i STRADA räknas som 

vägtrafikolycka. Det innebär att sjukdomsfall och suicid inte ingår, även om 

de har inträffat i eller i anslutning till vägarbete.6  

 Fel på vägarbetet 

Det är ofta komplicerat att avgöra om brister i ett vägarbete har bidragit till 

att en olycka inträffade eller till att konsekvenserna blev särskilt allvarliga. 

Detta beror på flera samverkande faktorer. En viktig orsak är att 

Trafikverkets olycksutredare inte har jourverksamhet och därför sällan 

befinner sig på olycksplatsen i direkt anslutning till händelsen. Vid de flesta 

trafikolyckor, inklusive dödsolyckor, röjs vägen relativt snabbt för att 

trafiken ska kunna återupptas. 

Vid allvarliga olyckor inom järnvägstrafiken finns särskilda OPA-funktioner 

(OlycksPlatsAnsvariga), som bemannas av personal från entreprenad-

företag och ansvarar för den inledande informationsinsamlingen som stöd 

till olycksutredningen. Någon motsvarande funktion finns dock inte för 

olyckor på väg. 

Olycksutredarna är i många fall hänvisade till det underlag som samlats in 

av externa aktörer vid olyckstillfället. Det handlar oftast om fotografier 

tagna av polis och räddningstjänst, och i vissa fall även om material från 

trafikanter eller kameror. Detta underlag ger sällan en heltäckande bild av 

vägarbetet, från de första varningsanordningarna fram till olycksplatsen, 

eller detaljer kring hur arbetsplatsen varit utformad. I stället fokuserar 

dokumentationen ofta på de inblandade fordonen och olycksförloppet. 
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I olycksutredarens arbete ingår bland annat att undersöka de fordon som 

varit med i olyckan och vägen där olyckan inträffade. Skisserna är AI-

genererade efter foton. Foto: Trafikverket.   

Ytterligare en omständighet som försvårar bedömningen är att vissa 

dödsolyckor blir kända för Trafikverket långt efter att de inträffat. Det kan 

exempelvis bero på att de inblandade personerna avlider en tid efter olyckan 

eller att händelsen rapporteras i efterhand. Vid sådana tillfällen kan 

olycksplatsen ha förändrats avsevärt. Vägarbetet kan vara avslutat eller ha 

justerats efter olyckan för att förbättra trafikanternas vägledning, till 

exempel genom tidigare varning, kompletterande vägmärken eller tillfälliga 

vägmarkeringar. 

Vägarbeten kan dessutom vara upphandlade enligt olika regelverk, och 

avsteg kan ha gjorts för enskilda projekt, vilket ytterligare försvårar 

bedömningen av om samtliga krav har följts. Därtill inträffade flera 

dödsolyckor på kommunalt eller enskilt vägnät, där andra regler kan gälla 

än de som tillämpas på statliga vägar. 

Mot denna bakgrund har rapporten inte haft som ambition att 

sammanställa hur ofta fel eller brister i vägarbeten har förekommit. En 

sådan analys är svår att genomföra i en studie som sträcker sig 14 år tillbaka 

i tiden och som helt bygger på befintligt utredningsmaterial. I stället för att 

försöka fastställa om ett enskilt vägarbete varit felaktigt har återkommande 

problem som identifierats vid flera dödsolyckor, samt vid andra allvarliga 

olyckor, lyfts fram i en exempelsamling i kapitel 10. 
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 Metod 

Olycksstatistiken i den här rapporten kommer främst från Transport-

styrelsens informationssystem Strada och från Trafikverkets Djupstudie-

klient. För att kunna sammanställa ett så fullständigt underlag som möjligt 

och analysera dödsolyckorna krävs att information från båda systemen 

används och kombineras.  

 Strada 

Strada (Swedish Traffic Accident Data Acquisition) är ett informations-

system som innehåller data om olyckor och personskador inom 

vägtransportsystemet. Systemet bygger på rapportering från både polis och 

akutsjukvård. 

Det finns två olika sätt att leta efter vägarbetsolyckor i Strada; genom att 

använda attributet ”Vägarbete” och genom fritextsökningar. Med attribut 

avses möjligheten att markera särskilda omständigheter vid olyckan, 

exempelvis om den inträffade vid ett övergångsställe, på en bro eller i 

samband med ett vägarbete. Denna typ av attribut kan endast anges i 

polisens rapportering, inte i sjukvårdens. Under perioden 2010–2024 var 

32 dödsolyckor markerade med attributet vägarbete i Strada. Vid en 

fördjupad granskning i Djupstudieklienten bedömdes dock endast 21 av 

dessa olyckor vara relevanta för denna rapport. Övriga olyckor visade sig 

bland annat avse räddningstjänstens arbete, andra typer av byggprojekt 

eller sakna tydlig koppling till vägarbete. 

Den andra metoden för att identifiera vägarbetsolyckor i Strada är 

fritextsökning. I rapporten har sökningar genomförts med omkring 30 olika 

vägarbetsrelaterade sökord7 för att fånga in så många relevanta olyckor som 

möjligt. Totalt identifierades 72 olyckor genom dessa sökningar. Efter 

genomgång i Djupstudieklienten bedömdes slutligen 56 av dessa som 

vägarbetsolyckor. 

 Djupstudieklienten 

I Trafikverkets djupstudieutredningar av dödsolyckor samlas omfattande 

information om vägmiljö, fordon och trafikanter in. Uppgifterna 

dokumenteras och sammanställs i applikationen Djupstudieklienten, där 

en stor del av materialet är sökbart och även kan aggregeras för vidare 

analyser. 

 
7 Sökord som använts är t.ex. ”vägarb”, ”gatuarb”, ”arbetsford”, ”asfaltering”, 
”omled” och ”snöröj”. 
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Parametern ”Vägarbetsolycka” infördes i Djupstudieklienten våren 2020. 

Under perioden 2020–2024 har femton olyckor markerats med denna 

parameter. Av dessa bedömdes tolv också vara vägarbetsolyckor av den 

grupp som arbetar specifikt med dödsolyckor vid vägarbeten. Under samma 

tidsperiod, då det varit möjligt att klassificera olyckor som vägarbetsolyckor 

i Djupstudieklienten, identifierade gruppen ytterligare åtta olyckor. Totalt 

klassades därmed 20 olyckor som vägarbetsolyckor. Detta indikerar tydligt 

att ett betydande antal vägarbetsolyckor inte fångas upp genom 

klassificeringen i Djupstudieklienten. Ingen av olyckorna kopplade till 

vinterväghållning var markerad som vägarbetsolycka i systemet. 

Djupstudieklienten möjliggör även fritextsökningar. En sökning på ordet 

”vägarbet” resulterade i träffar för 47 olyckor under åren 2010–2024. Av 

dessa exkluderades elva olyckor från att klassas som vägarbetsolyckor i 

denna rapport, främst eftersom de inte ingick i den officiella statistiken eller 

eftersom något pågående vägarbete inte bedömdes ha påverkat 

olycksförloppet eller skadorna. Samtidigt identifierades sex olyckor som 

helt nya; dessa hade varken fångats upp via parametern i Djupstudie-

klienten, genom Stradasökningar eller av arbetsgruppen för dödsolyckor 

vid vägarbeten. De återstående 30 olyckorna var redan kända. 

Sammantaget visar resultaten tydligt hur utmanande det är att på ett 

tillförlitligt sätt identifiera vägarbetsolyckor.   

 Analys av materialet  

Analysen i den här rapporten bygger på det statistiska material som låg till 

grund till rapporten Trafikolyckor vid vägarbeten 2003–20218. Den 

rapporten utgår ifrån Strada men till den här rapporten har statistiken 

kompletterats med uppgifter från Djupstudieklienten. 

Materialet i Djupstudieklienten är till viss del samma typ av uppgifter som 

finns i Strada, men i Djupstudieklienten finns också uppgifter om t.ex. 

hastighet, distraktion, alkohol, bältesanvändning etc. Det finns också annat 

material, t.ex. vittnesförhör, foto från olycksplatsen och utredarnas 

slutsatser kring olyckan.  Detta ger en mycket bredare bild och förståelse av 

olyckan än om bara Strada skulle använts.  

Utöver de parametrar som redan fanns i Strada och Djupstudieklienten har 

ytterligare ett tjugotal skapats för den här rapporten som omfattar bl.a. 

vägarbetsklass, vägledning, typ av vägarbete och vägarbetare omkommen. 

Resultatet från analyserna presenteras i kapitel 4–9. 

 
8 Trafikverket (2023:037) Trafikolyckor vid vägarbeten 2003–2021. 
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 Olyckor 

Totalt inträffade det 61 dödsolyckor som har klassats som vägarbetsolyckor 

mellan år 2010 och 2024. (För klassning av olyckor se kapitel 2.5). Under 

samma tidsperiod inträffade det totalt 3 809 dödsolyckor i Sverige vilket 

innebär att olyckorna vid vägarbeten utgör 1,6% av det totala antalet 

dödsolyckor under dessa 15 år.9  

 År och väghållare 

Diagram 1: Antal dödsolyckor per år och väghållare 2010–2024 

 

Av de sammanlagt 61 olyckorna inträffade 41 på det statliga vägnätet, 16 på 

kommunala vägar och 4 på enskilda vägar. Det låga antalet olyckor under 

åren 2020 och 2021 kan sannolikt kopplas till pandemin, då trafiken 

generellt var betydligt mindre. Samtidigt är antalet olyckor relativt lågt även 

under övriga år, vilket gör att några övergripande slutsatser är svåra att dra. 

Under perioden 2010–2015 samt från och med 2023 har Trafikverket haft 

särskilda grupper som arbetat med dödsolyckor vid vägarbeten. Det kan 

därför inte uteslutas att ytterligare dödsolyckor har inträffat mellan dessa 

tidsperioder, men att de inte har kunnat identifieras i det underlag som 

ligger till grund för denna rapport. De flesta olyckor blir kända för 

grupperna genom direktkontakt med utredare, projektledare, kontrollanter 

med flera. Att i efterhand söka igenom äldre material utan kompletterande 

information är svårt, särskilt eftersom många av olyckorna inte tydligt kan 

klassas som vägarbetsolyckor. 

 
9 För nationell statistik för alla dödsolyckor se Statistik över vägtrafikolyckor - 
Transportstyrelsen 

0

1

2

3

4

5

6

7

8

Statlig Kommunal Enskild

https://www.transportstyrelsen.se/sv/om-oss/statistik-och-analys/statistik-inom-vagtrafik/olycksstatistik/statistik-over-vagtrafikolyckor/
https://www.transportstyrelsen.se/sv/om-oss/statistik-och-analys/statistik-inom-vagtrafik/olycksstatistik/statistik-over-vagtrafikolyckor/


 

18 

 Månad, dag och timme 

 

Eftersom antalet olyckor är relativt få totalt och dessutom fördelade över en 

relativt lång tidsperiod går det inte att dra några tydliga eller långtgående 

slutsatser utifrån det statistiska underlaget. Ingen särskild typ av vägarbete 

kan kopplas till någon enskild månad, med undantag för olyckor relaterade 

till vinterväghållning. Av tabellerna ovan framgår att vägarbetsolyckor har 

inträffat samtliga veckodagar och under årets alla månader. Den något 

högre förekomsten av olyckor i maj och juni kan troligtvis förklaras av att 

omfattningen av pågående vägarbeten är stor under dessa månader. 

Diagram 2: Antal olyckor per timme och väghållare 

 

Tidsrestriktioner är relativt vanliga i samband med vägarbeten. De innebär 

ofta att arbeten inte får utföras under morgon- och eftermiddagsrusningen, 

vanligtvis mellan klockan 6–9 och 15–18, då trafikbelastningen är som 
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högst. Trots detta inträffar ett relativt stort antal dödsolyckor mellan 

klockan 16 och 19. En förklaring till detta är att många olyckor sker vid fasta 

vägarbeten som är i drift dygnet runt (se vidare beskrivning av fasta 

vägarbeten i kapitel 5). En annan förklaring är att det är mycket trafik vid 

den här tidsperioden. Även andra dödsolyckor, inte bara de som inträffar 

vid vägarbeten, sker i stor utsträckning på eftermiddagen alternativt 

kvällen.10 

 Olyckstyp 

Samtliga olyckor som registreras i Strada klassificeras efter olyckstyp. I 

denna rapport har dock varje enskild olycka analyserats ingående, vilket har 

lett till att 15 av de totalt 61 olyckorna har omklassificerats av rapport-

författarna. Syftet med detta har varit att ge en tydligare bild av 

olycksförloppet för att kunna analysera och sammanställa statistik. Detta är 

betydligt enklare när man har tillgång till djupstudierna. Det gäller 

exempelvis olyckor som i Strada registrerats som mötesolyckor men som 

vid närmare granskning, för den här rapportens syfte, bedömts vara 

omkörningsolyckor, samt singelolyckor som i rapporten bedömts vara 

upphinnandeolyckor. Även olyckor där hjullastare eller traktorer varit 

inblandade har i vissa fall klassats om. Dessa fordon har ofta en egen 

olyckstyp i Strada, men har här kategoriserats på samma sätt som övriga 

fordon, exempelvis som avsvängnings- eller omkörningsolyckor. 

Tabell 3: Antal olyckor per olyckstyp 2010–2024 

Olyckstyp Antal 

U (upphinnande-motorfordon) 13 

S (singel-motorfordon) 11 

F (fotgängare-motorfordon) 8 

M (möte-motorfordon) 8 

O (omkörning-motorfordon) 8 

Cm (moped-motorfordon) 3 

A (avsvängande) 2 

Cc (cykel-motorfordon) 2 

G1 (cykel singel) 2 

J (tåg) 2 

G2 (moped singel) 1 

V3 (traktor/snöskoter/terränghjuling/motorredskap) 1 

Totalsumma 61 
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Den vanligast förekommande olyckstypen bland dödsolyckorna var 

upphinnandeolyckor. Samtliga tretton sådana olyckor inträffade på det 

statliga vägnätet. De var främst kopplade till intermittenta eller fasta 

arbeten där långa köer ofta uppstår. Om olyckor med oskyddade trafikanter 

betraktas sammantaget är dessa dock fler än upphinnandeolyckorna. Av 

totalt 16 olyckor med oskyddade trafikanter inträffade elva på vägar där 

kommunen var väghållare. 

I redovisningen ovan framgår inte specifikt vilka olyckor där motorcyklister 

omkommit, eftersom dessa händelser ingår i de ordinarie olyckstyperna, 

såsom singel- eller mötesolyckor. 

 Trafikantkategori (antalet personer) 

För att ge en tydligare bild av olyckorna har även trafikantkategorier 

analyserats på individnivå. Syftet är bland annat att kunna göra en samlad 

redovisning av hur många personer som omkommit i de fall där flera 

personer dött 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 9 

Fotgängare 6 

Lätt lastbil 6 

Cykel 5 

Moped 4 

Tung lastbil 4 

Traktor/Hjullastare 3 

Motorredskap 1 

Totalsumma 67 

 

Den vanligaste trafikantkategorin är personbilar, som står för drygt 40 

procent. Om motorcyklister räknas samman med övriga oskyddade 

trafikanter framgår att något mer än en tredjedel av de som omkom i 

vägarbetsolyckorna var oskyddade trafikanter.  
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 Kollisionsobjekt 

För 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 mötesolycka mellan en 

personbil och en tung lastbil, eller en singelolycka där en motorcyklist kör 

in i ett betongelement. Det kan också röra sig om olyckor där en oskyddad 

trafikant blir påkörd av ett fordon. 

Tabell 5: Antal olyckor per kollisionsobjekt 2010–2024 

 Kollisionsobjekt Antal olyckor 

Tung lastbil 21 

Personbil 12 

Betongelement 7 

Hjullastare 7 

Lätt lastbil 5 

Mark 3 

Tåg 2 

Motorredskap 1 

Räcke 1 

Staket 1 

TMA 1 

Totalsumma 61 

Analysen visar att tunga lastbilar är det vanligaste kollisionsobjektet, alltså 

det fordon som trafikanter som omkommer oftast kolliderar med. I flera fall 

handlar det om en personbil som gjort en omkörning inom vägarbets-

området eller hamnat i fel körfält i samband med en överledning och 

kolliderat med en lastbil. Det finns också flera olyckor där oskyddade 

trafikanter omkommit efter att kört in i eller blivit påkörda av tunga fordon. 

En kollision med ett tungt fordon leder generellt oftare till en dödsolycka än 

en kollision med andra fordon. 11 

I sju av olyckorna var kollisionsobjektet ett betongelement. Det framgår inte 

alltid om betongelementet var en del av det tillfälliga vägarbetet eller om 

det användes permanent, till exempel som mitträcke. I vissa fall fungerade 

det dock som en längsgående barriär mellan vägen och arbetsområdet. I 

sjutton av olyckorna var kollisionsobjektet ett fordon som tillhörde 

vägarbetet. Av dessa gällde sju olyckor hjullastare och sex tunga lastbilar. 

Lätta lastbilar förekom i två olyckor, och i en olycka vardera var 

kollisionsobjektet ett TMA-fordon respektive ett motorredskap. 

 
11 SVT (2025)  Tre frågor om: Tung trafik inblandad i var fjärde dödsolycka | SVT 
Nyheter 

https://www.svt.se/nyheter/lokalt/vasternorrland/tung-trafik-inblandad-i-var-fjarde-dodsolycka-risken-att-krocka-med-tungt-fordon-har-okat
https://www.svt.se/nyheter/lokalt/vasternorrland/tung-trafik-inblandad-i-var-fjarde-dodsolycka-risken-att-krocka-med-tungt-fordon-har-okat
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 Vägarbeten 

Varken i Strada eller i Djupstudieklienten klassas vägarbetsolyckorna efter 

vilken typ av vägarbete som utförts eller hur trafikanterna har letts förbi 

vägarbetet. Men genom att studera varje olycka i detalj med hjälp av 

materialet i Djupstudieklienten går det att göra vissa uppdelningar. I 

tabellerna nedan redovisas detta.  

 Typ av vägarbeten och åtgärder 

Vägarbeten delas in i tre olika typer; fast, intermittent och rörligt. Typerna 

beskrivs mer ingående i kapitel 2.  

Tabell 6: Antal olyckor per typ av vägarbete 2010–2024 

Typ av arbete Antal olyckor 

Fast  44 

Intermittent 12 

Rörligt 5 

Totalsumma 61 

 

Tabell 7: Antal olyckor per vägarbetsåtgärd 2010–2024 

Vägarbetsåtgärd Antal olyckor 

Ombyggnad av väg 20 

Beläggningsarbete 7 

Brobygge 6 

Grävarbete 6 

Vinterväghållning 6 

Okänt 3 

Slåtter 3 

Vägvakt/inspektion 2 

Snabellagning 2 

Räckesmontering 2 

Linjemålning 1 

Reparation av VVIS 1 

Uppsättning av belysning 1 

Utbyggnad av spårväg 1 

Totalsumma 61 
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Majoriteten, cirka 72%, av olyckorna inträffade vid fasta vägarbeten, d.v.s. 

vägarbeten som pågått under en längre tid på samma plats. I tabell 7 ovan 

beskrivs vilken sorts vägarbete som pågått. ”Ombyggnad av väg” är ett 

samlingsnamn för arbeten som oftast innebär utbyggnad till 2+1-väg eller 

motorväg men det kan också vara en ombyggnad av en busshållplats eller 

korsning. Brobygge är oftast ett större arbete t.ex. när bron ska isoleras om 

eller kantbalk bytas. Den här typen av vägarbetsåtgärder pågår under flera 

veckor, ibland månader. Beläggningsarbeten klassas som fasta arbeten 

eftersom arbete med att klistra, välta med mera pågår på en lång sträcka 

även om själva läggaren förflyttar sig framåt. Den nylagda beläggningen går 

inte att trafikera direkt efter läggningen.    

 Hantering av passerande trafik 

När ett vägarbete pågår behöver trafiken kunna ta sig fram på något sätt. 

Ibland stängs vägen helt av men i många fall behöver den passera förbi 

arbetet. Nedan visas skisser12 på de olika sätten att hantera passerande 

trafik. Det rödmarkerade representerar vägarbetet. 

Förbiledning innebär att trafiken leds förbi vägarbetet med hjälp av olika 

typer av vägarbetsmaterial, t.ex. TMA-bilar eller vägmärken. Ibland kör då 

trafiken i samma körfält som den brukar göra, ibland behöver den använda 

körfältet i mötande trafik.  

 

Överledning innebär att trafiken leds över på körbana i motsatt 

färdriktning på en mötesseparerad väg (t.ex. motorväg). Trafiken kommer 

då att köra på ”fel” sida av mitträcket och dela körbanan med mötande trafik 

men ha ett eget körfält. 

 

Förbifart är en tillfällig väg där trafiken leds förbi arbetet. Den ligger i 

anslutning till den befintliga vägbanan men inte inom samma vägbana. 

 

 
12 Skisserna och texterna kommer från Trafikverket (2024) TRVK Apv Trafikverkets 
tekniska krav för Arbete på väg. Publikation TDOK 2012:86 version 5. 
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Omledning sker när Trafiken leds om via andra befintliga vägar så att 

arbetsplatsen blir fri från passerande trafik. 

 

Ibland finns det ingen speciell vägledning utan trafiken väljer själv hur och 

när den ska passera, t.ex. vid omkörning av en plogbil. I tabellen nedan 

klassas det som ingen speciell vägledning. 

Tabell 8: Antal olyckor per typ av vägledning 2010–2024 

Vägledning Antal olyckor 

Ingen speciell vägledning 30 

Förbiledning 16 

Överledning 7 

Förbifart/Omledning 5 

Avstängd väg 3 

Summa 61 

Vid ungefär hälften av olyckorna fanns ingen särskild vägledning på plats. I 

många fall beror det på att olyckan inträffade långt innan vägarbetsområdet 

och vägledningen, t.ex. överledning, har inte börjat på den plats där olyckan 

sker. Det kan också bero på att arbetet varit intermittent på en tvåfältsväg 

eller att det rört sig om ett rörligt vägarbete. I vissa fall kan det också ha 

handlat om mindre arbeten på en kommunal väg. 

När det gäller dödsolyckor där kollisionsobjektet var en tung lastbil 

inträffade ungefär hälften i samband med överledning eller förbiledning av 

trafiken. En bidragande faktor till det allvarliga utfallet var då att någon 

form av mittseparering saknades. På liknande sätt såg det ut vid mötes- eller 

omkörningsolyckor, att mittseparering också saknades. 

I vissa fall leds trafiken om till helt andra vägar än den där vägarbetet pågår. 

En fördel med detta är att arbetet kan genomföras mer effektivt när hela 

vägen kan användas, samtidigt som trafiken inte passerar nära 

arbetsområdet och vägarbetarna. Samtidigt kan en sådan omledning 

innebära att vägar som normalt har betydligt mindre trafik får ett större 

trafikflöde, inklusive mer tung trafik. Dessa vägar saknar ofta samma 

säkerhetslösningar, till exempel mitträcken, som den ordinarie vägen. 

Dessutom finns en risk för köer i samband med att trafiken leds om. 



 

25 

 Trafikanter 

 Ålder och kön  

I den samlade statistiken över dödsolyckor i vägtrafiken framgår tydligt att 

män är kraftigt överrepresenterade bland de omkomna jämfört med 

kvinnor. Även andelen äldre är förhållandevis hög.13 Samma mönster 

återfinns i olyckor som inträffat i samband med vägarbeten, vilket framgår 

av diagrammet nedan. 

Diagram 3: Antal omkomna personer per åldersgrupp och kön 2010–

2024 

 

Under den studerade perioden omkom totalt 67 personer i 61 olyckor. Av 

dessa var 51 män och 16 kvinnor. Den yngsta omkomna var 15 år och den 

äldsta 94 år. Att så stor andel som 21 procent var över 70 år kan sannolikt 

förklaras av att äldre generellt är mer sårbara och löper större risk att avlida 

vid svåra trafikolyckor. En annan förklaring är att de har en naturligt 

nedsatt kognition och perception genom sitt åldrande. Här kan 

komplexiteten av vägmiljön spela in att man inte uppfattar det på samma 

sätt som yngre personer.14 

Hälften av de omkomna över 70 år var förare, det vill säga den som 

framförde fordonet. Den yngsta föraren som omkom var en 15-årig 

mopedist och den äldsta en 94-årig personbilsförare. Totalt var 47 av de 

omkomna personerna förare, elva passagerare och sex fotgängare. För två 

personer saknas uppgift om roll i trafiken. 

 
13 Trafikanalys (2025) Vägtrafikskador 2024  
14 VTI (2021) Äldre bilförare. En litteraturgenomgång. 
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 Nationalitet 

Genom uppgifter i Djupstudieklienten kan nationalitet identifieras både för 

de omkomna och för de som framförde det så kallade kollisionsobjektet, 

exempelvis en lastbil vid en kollision med en personbil. Syftet med att 

analysera nationalitet är att undersöka om utländska förare är 

överrepresenterade, exempelvis på grund av svårigheter att tolka svenska 

vägmärken eller tilläggstavlor vid vägarbeten. 

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 utländska. Av dem som körde 

kollisionsobjektet var 36 svenskar och sju utländska. I övriga fall var 

nationalitet inte relevant eftersom det rörde sig om singelolyckor. 

Samtliga sju utländska förare som framförde kollisionsobjektet körde 

lastbil. I de flesta av dessa fall var det dock inte lastbilsföraren som orsakade 

olyckan, utan lastbilen blev påkörd efter att en annan trafikant kommit över 

i fel körfält. Sammantaget finns inget som tyder på att personer med annan 

nationalitet än svensk skulle vara överrepresenterade i materialet. 

 Alkohol och narkotika 

Djupstudierna av dödsolyckorna ger unika möjligheter att studera i vilken 

omfattning som alkohol och narkotika funnits med i olyckorna. I samband 

med att obduktionen görs tas även toxikologiska prov. I de fall då personer 

inte omkommit i olyckan tar polisen ofta prov på förarna.  

Tabell 9: Antal olyckor där alkohol och/eller droger använts 2010–

2024 

Användning av droger 
och/eller alkohol 

Antal 
olyckor 

Ja 8 

Nej 50 

Okänt 3 

Summa 61 

 

Totalt omkom åtta person i åtta alkohol- eller narkotikarelaterade olyckor . 

Det rörde sig främst om alkohol, ibland i mycket höga halter – upp till 2,8 

promille. I sex av dessa olyckor var det den påverkade personen som 

omkom. I två olyckor avled i stället en annan person som kolliderade med 

den påverkade föraren. Andelen omkomna personer i alkohol- och 

narkotikarelaterade olyckor utgör 12 % av de 67 personer som omkom. Det 
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är betydligt lägre än genomsnittet under dessa femton år om man räknar 

med samtliga dödsolyckor, inte enbart de som inträffat vid vägarbete.15 

 Hastighet och körkort 

I Djupstudieklienten dokumenteras även en bedömning av fordonens 

hastighet vid olyckstillfället. Denna baseras bland annat på vittnes-

uppgifter, fordonsskador och analys av olycksplatsen. I vissa fall går 

hastigheten inte att fastställa, exempelvis vid efterrapporterade olyckor 

eller singelolyckor med oskyddade trafikanter. Bedömningen utgår i regel 

från den hastighetsgräns som gällde vid tillfället, inklusive eventuellt 

tillfälligt sänkt hastighet vid vägarbete. 

Tabell 10: Antal olyckor med bedömd hastighet 2010–2024 

Bedömd hastighet Antal 

Låg hastighet 9 

Inom hastighetsbegränsningen 27 

Över hastighetsbegränsningen 10 

Mycket över hastighetsbegränsningen 7 

Ej bedömt 8 

Summa 61 

 

I 28 procent av olyckorna bedömdes hastigheten ha varit över eller mycket 

över den skyltade gränsen. ”Över” avser upp till 30 km/h över gällande 

hastighet, medan ”mycket över” innebär minst 30 km/h över. I åtta olyckor 

har hastigheten inte kunnat bedömas, även om den i vissa av dessa 

misstänks ha varit hög. Troligtvis är det den hastighet som rådde vid 

vägarbetet, även om den var nedsatt som jämfördes mot (se mer om detta i 

kapitel 9.2) Sammantaget innebär detta att nästan var tredje dödsolycka vid 

vägarbeten har inträffat i samband med för hög hastighet.  

I fem olyckor saknade föraren giltigt körkort eller behörighet för aktuell 

fordonskategori. I två av dessa fall var det den omkomna personen som 

saknade körkort, medan det i tre fall var motpartens förare. 

  

 
15 Andelen omkomna personer i alkohol- och narkotikarelaterade dödsolyckor 

2010–2024 var cirka 25%. Alkohol och narkotika i vägtrafiken - 
www.trafikverket.se 

https://www.trafikverket.se/resa-och-trafik/trafiksakerhet/sakerhet-pa-vag/alkohol-och-narkotika-i-vagtrafiken/
https://www.trafikverket.se/resa-och-trafik/trafiksakerhet/sakerhet-pa-vag/alkohol-och-narkotika-i-vagtrafiken/
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 Användning av skyddsutrustning 

Djupstudierna omfattar även uppgifter om användning av skydds-

utrustning såsom bilbälte, hjälm och säkerhetssele. Bältesanvändning kan 

ofta fastställas genom dokumentation från olycksplatsen eller genom 

teknisk undersökning av fordonet. 

Tabell 11: Antal olyckor med användning av skydd 2010–2024 

Använde skydd Antal olyckor 

Ja 32 

Nej 19 

Ej relevant 8 

Okänt 2 

Summa 61 

 

I 19 olyckor – nästan en tredjedel – användes inte föreskriven skydds-

utrustning. I fyra fall saknades hjälm, vilket avser olyckor där hjälmkrav 

gäller, såsom vid färd med moped eller motorcykel. I 14 olyckor användes 

inte bilbälte; åtta av dessa rörde fordon klassade som lastbil eller 

motorredskap/hjullastare. I ett fall användes inte säkerhetssele vid arbete i 

lift. 

I flera utredningar har det bedömts att korrekt använd skyddsutrustning 

sannolikt hade kunnat rädda liv, exempelvis vid olyckor där fordonen vält 

eller slagit runt och obältade förare kastats ur fordonet eller hamnat under 

det. Det har även förekommit att bältet varit spänt bakom ryggen eller att 

en alternativ låstunga använts för att undvika bältespåminnare. 

 Trötthet/distraktion 

I sjutton av olyckorna, cirka 28% av alla olyckor, har utredaren noterat 

trötthet/distraktion i Djupstudieklienten. Exempel på det här har främst 

varit mobilanvändning men även att föraren har kört mycket lång sträcka 

och under många timmar. Det här är högre än vid samtliga dödsolyckor, 

inte bara vägarbetsolyckor, där genomsnittet för åren 2010–2024 ligger på 

17%. 
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 Olyckor vid ”högriskfärd” 

I en norsk rapport16  om dödsolyckor vid vägarbeten analyserades så kallad 

högriskfärd, det vill säga olyckor där föraren kört för fort, varit påverkad 

och inte använt bilbälte. Där konstaterades att omkring 40 procent av 

olyckorna i Norge uppfyllde dessa kriterier. Begreppet används inte formellt 

i Sverige, men om man summerar olyckor där hög hastighet, alkohol eller 

droger, avsaknad av korrekt körkort samt bristande användning av 

skyddsutrustning förekom, uppgår antalet till 32 olyckor – motsvarande 52 

procent av samtliga. Om även trötthet och distraktion inkluderas stiger 

siffran till 41 olyckor, det vill säga 67 procent. 

I ungefär en tredjedel av dödsolyckorna förekommer minst två av dessa 

riskfaktorer samtidigt, och ibland tre. Den vanligaste kombinationen är 

påverkan av alkohol eller droger i förening med utebliven bältes-

användning. 

 
16 Statens Vegvesen (2023) Temaanalys av dödsolykker i forbindelse med arbeid 
på og ved vei. 
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 Oskyddade trafikanter 

Tidigare studier visar att oskyddade trafikanter i hög grad drabbas av 

skador vid olyckor i anslutning till vägarbeten, särskilt på det kommunala 

vägnätet. I tabellen nedan delas dödsolyckorna in i två huvudkategorier: 

dels singelolyckor där inget annat fordon varit inblandat, exempelvis en 

cyklist som kört omkull, dels olyckor där den oskyddade trafikanten 

kolliderat med ett annat fordon, såsom en fotgängare som blivit påkörd av 

en hjullastare. 

Tabell 12: Antal dödsolyckor med oskyddade trafikanter 2010–2024 

Trafikantslag Singelolycka Kollision med 
fordon  

Totalt 

MC 2 7 9 

Fotgängare 0 6 6 

Cykel 2 3 5 

Moped 0 4 4 

Summa 4 20 24 

 

Av totalt 61 dödsolyckor omkom en oskyddad trafikant i 24 fall, vilket 

motsvarar närmare 40 procent av samtliga dödsolyckor vid vägarbeten. 

Fyra av dessa var singelolyckor, medan övriga inträffade i kollision med ett 

fordon. Tretton olyckor skedde på kommunala vägar, tio på statliga vägar 

och en på enskilt vägnät. Vanligaste kollisionsobjektet var en tung lastbil. I 

de fyra singelolyckorna har kollisionsobjekten klassats som betongelement, 

mark eller staket. 

Tabell 13: Antal dödsolyckor med oskyddade trafikanter per 

kollisionsobjekt 2010–2024 

Kollisionsobjekt Mc Moped Cykel  Fotgängare Totalt 

Personbil 4 1  1 6 

Betongelement 2    2 

Hjullastare/motorredskap 1 3 1 1 6 

Lätt 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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Fotgängare 

Under den studerade perioden omkom sex fotgängare – fyra kvinnor och 

två män. De två männen arbetade med vägarbete och omkom efter att ha 

blivit påkörda av vägarbetsfordon på statliga vägar. Tre av kvinnorna blev 

också påkörda av vägarbetsfordon i tätbebyggda områden när de passerade 

ett vägarbete eller ett arbetsfordon. En av dessa olyckor inträffade i 

samband med vinterväghållning. I fem av de sex fallen var ett 

vägarbetsfordon, framfört av en vägarbetare, inblandat. I det sjätte fallet 

rörde det sig om en personbil som kolliderade med en fotgängare. De fyra 

fotgängare som inte själva var vägarbetare hade en genomsnittsålder på 70 

år. 

 

AI-genererad skiss från ett foto från Trafikverkets arbetsplatskontroll. I 

det här fallet blir alla trafikanter, inklusive fotgängare, hänvisade ut i det 

motsatta körfältet ifall de inte väljer att gå till höger om vägarbetet på 

gräsytan. Vägmärket med barnen tyder på att barn rör sig i området och 

det därför är extra viktigt med tydlig och säker vägledning förbi 

vägarbetet. Foto: Trafikverket. 

Cykel 

Fem dödsolyckor med cyklister inträffade under perioden. I två fall 

kolliderade cyklisten med en tung lastbil och i ett fall med en hjullastare. I 

samtliga dessa tre olyckor är händelseförloppet oklart, men cyklisterna 

hamnade under de tunga fordonen. De två övriga olyckorna var 

singelolyckor: en cyklist körde in i ett byggstaket och en annan omkom efter 

att ha kört omkull vid en kant som uppstått när gatans asfalt tagits bort. Två 

av de fem cyklisterna bar hjälm. Den yngsta var 44 år, medan tre var äldre 

än 77 år. Två personer omkom i kollision med vägarbetsfordonen.  
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Exempel på hur det kan se ut när asfalt tagits bort och det finns en kant. Den AI-

genererade skissen är gjord efter ett foto på en gata i Göteborg. Foto: Trafikverket. 

Moped 

Fyra dödsolyckor med mopedister inträffade under perioden. Samtliga 

omkomna var män med giltigt körkort, och tre av fyra bar hjälm. Två var 

yngre än 20 år och två var äldre än 60 år. I tre av olyckorna kolliderade 

mopedisten med ett vägarbetsfordon. I ett fall rörde det sig om en 

upphinnandeolycka där mopedisten körde in i ett långsamtgående 

arbetsfordon. I ett annat fall körde mopedisten in i ett parkerat 

vägarbetsfordon. Den tredje olyckan inträffade när ett vägarbetsfordon var 

på väg ut från arbetsområdet och mopedisten körde in i det. I den fjärde 

olyckan blev mopedisten påkörd av en personbil som befann sig inom 

vägarbetsområdet och backade därifrån. 

Motorcykel 

Under perioden inträffade nio dödsolyckor med motorcykel, samtliga med 

tung motorcykel. Dessa olyckor skiljer sig från övriga olyckor med 

oskyddade trafikanter genom att de huvudsakligen skedde på statliga vägar, 

där trafikflödet är större och hastigheterna högre. Sju olyckor inträffade på 

statligt vägnät och två på kommunalt. Två var upphinnandeolyckor – i det 

ena fallet körde motorcyklisten in i framförvarande fordon, i det andra blev 

motorcyklisten påkörd bakifrån. Två var singelolyckor där föraren 

kolliderade med betongelement kopplade till vägarbetet. Fyra olyckor 

skedde i samband med mötande trafik; i ett av dessa fall var en hjullastare 

från vägarbetet inblandad, medan det i övriga fall rörde sig om personbilar 

eller lastbilar. 

Samtliga motorcykelförare bar hjälm. I fyra fall noterade Trafikverkets 

utredare att motorcykeln framfördes i hög eller mycket hög hastighet. I ett 

av fallen var det dock den mötande trafikanten som höll för hög hastighet. 
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Tre av mc-förarna saknade giltigt körkort, och i ett fall gällde detta även 

föraren av den personbil som motorcykeln kolliderade med. I två olyckor 

förekom alkohol eller droger; i ett av dessa fall var det den mötande föraren 

som var påverkad. Samtliga omkomna motorcykelförare var män och i 

åldrarna 21 till 61 år. 

Slutsatser 

Även om antalet olyckor med oskyddade trafikanter är begränsat 

framträder flera gemensamma drag. I tio fall kolliderade trafikanten med, 

eller blev påkörd av, ett fordon som tillhörde vägarbetet. Tre av dessa 

olyckor inträffade när ett vägarbetsfordon körde ut från arbetsområdet, och 

i tre fall handlade det om backande arbetsfordon. Vid två olyckor hade den 

ordinarie gångvägen stängts av och trafikanterna hänvisades till alternativa 

passager. Utifrån det tillgängliga utredningsmaterialet är det dock svårt att 

dra några generella slutsatser om de bakomliggande orsakerna till 

olyckorna. 
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   Vägarbetare 

I andra rapporter om trafikolyckor i samband med vägarbeten framgår att 

vägarbetare skadas eller omkommer i omkring fem procent av fallen. I 

övriga olyckor är det i stället förbipasserande trafikanter som drabbas. 17  I 

detta kapitel fokuseras på de händelser där vägarbetare har mist livet. 

Tabell 14: Antalet omkomna vägarbetare per olyckstyp och 

väghållare 2010–2024 

Olyckstyp Statlig Kommunal Enskild 

F (fotgängare-motorfordon) 2  1 

J (tåg) 

 

 2 

S (singel-motorfordon) 1   

U (upphinnande-motorfordon) 1   

V3 (traktor/snöskoter/terränghjuling/ 

motorredskap) 

 

1  

Summa 4 1 3 

 

Sammanlagt omkom åtta vägarbetare i åtta separata olyckor – sju män och 

en kvinna. Därutöver förekom vägarbetare i ytterligare 13 dödsolyckor, 

exempelvis genom att deras arbetsfordon blev påkört eller genom att de 

själva, under körning, kolliderade med en trafikant såsom en fotgängare 

eller cyklist. Sammantaget var vägarbetare på något sätt involverade i 

närmare 35 procent av dödsolyckorna. 

Fyra av dödsolyckorna inträffade i samband med vinterväghållning, varav 

tre på enskilda vägar. Två av dessa utgjordes av tågkollisioner i samband 

med snöröjning vid plankorsningar. Den tredje skedde under arbete med 

uppsättning av snöstörar. Den fjärde vinterrelaterade olyckan inträffade på 

en statlig väg där en saltspridare körde av vägen. 

I tre av de åtta dödsolyckorna befann sig vägarbetarna utanför fordon vid 

olyckstillfället. I ett fall blev en vakt påkörd av en tung lastbil som tillhörde 

vägarbetet. I ett annat omkom en TMA-förare som vistades på vägbanan 

och påkördes av en lastbil. I det tredje fallet klämdes en vägarbetare, som 

stod på vägen, mellan två arbetsfordon. 

I ingen av de åtta dödsolyckorna där vägarbetare omkom påvisades alkohol 

eller droger. Däremot förekom alkohol eller droger i två dödsolyckor där 

vägarbetsfordon blev påkörda. I dessa fall blev vägarbetarna vittnen till 

 
17 Trafikverket (2023:037) Trafikolyckor vid vägarbeten 2003–2021.  
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händelserna men skadades inte själva. Hastigheten har inte bedömts som 

för hög i någon av de åtta dödsolyckorna där vägarbetarna omkom. I en 

annan olycka, där ett vägarbetsfordon blev påkört, bedömdes dock 

hastigheten vara avsevärt högre än den skyltade. Vid det tillfället befann sig 

ingen vägarbetare i fordonet. 

Det går inte att dra generella slutsatser på åtta dödsolyckor. Trafikverket 

har dock i tidigare rapporter sammanställt statistik kring vägarbetsolyckor 

där även skadade vägarbetare finns med för att få en tydligare bild av 

olyckorna.18 Den statistiken visar att olyckor vid vinterväghållning är den 

vanligaste olyckstypen, följt av olyckor när vägarbetaren arbetar utanför ett 

fordon. Även om det inträffar många olyckor när TMA-fordon blir påkörda 

så är det sällan som vägarbetare skadas svårt om de befinner sig i fordonet.19  

 

TMA-fordon används för att leda trafiken förbi ett vägarbete. Skissen är 

AI-genererad efter ett fotografi. Foto: Trafikverket. 

 

 
18 Trafikverket (2023) Trafikolyckor vid vägarbeten 2003–2021. 

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

händelser, arbetsplatskontroller och åtgärdsförslag. 
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 Vägar och fordon 

I detta kapitel presenteras uppgifter om de vägar där olyckorna inträffade 

samt om de fordon som var inblandade. Tidigare rapporter har visat att en 

stor andel av vägarbetsolyckorna sker på europavägar, men informationen 

om de inblandade fordonen har ofta varit begränsad. 

 Vägnummer och mittseparering  

Diagram 4: Antal dödsolyckor per typ av väg 2010–2024 

 

I diagrammet ovan har europavägarna grupperats och särskilts från övriga 

delar av det statliga vägnätet för att tydliggöra deras andel av olyckorna. 

Tabell 15: Antal dödsolyckor per vägnummer 2010–2024 

Vägnummer Antal olyckor 

E4 9 

E22 4 

E6 4 

E18 3 

E20 3 

40 2 

Summa 25 

 

Tabellen visar de vägar där mer än en olycka har inträffat. Att drygt 40 

procent av olyckorna skett på detta vägnät är inte oväntat, eftersom det rör 

sig om långa sträckor med hög trafikintensitet och omfattande vägarbeten. 

Exempelvis är E4 omkring 160 mil. Samtliga vägar som redovisas i tabellen 

tillhör det statliga vägnätet. Av de totalt 61 dödsolyckorna under perioden 

inträffade 41 på statliga vägar. Det innebär att de sex vägar som listas i 
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tabellen stod för drygt 60 procent av dödsolyckorna på det statliga vägnätet. 

Det finns inga tydliga geografiska koncentrationer av olyckor i landet. De 61 

dödsolyckorna var spridda över 48 olika kommuner, vilket visar att 

olyckorna inte är begränsade till någon enskild region. 

Vid 20 av olyckorna fanns mittseparering på platsen, medan den saknades 

eller inte var relevant i övriga fall. Avsaknaden berodde ibland på att 

trafiken tillfälligt hade letts över till mötande körbana i samband med 

vägarbeten. Dessutom saknar vissa vägar mittseparering på delar av 

sträckan. I olyckor på exempelvis cykelbanor eller kommunala gator är 

mittseparering inte aktuellt. Att olyckor ändå inträffar på vägar med 

mittseparering kan förklaras av att många är singelolyckor, där fordonet har 

kolliderat med betongelement eller kört av vägen. Flera av olyckorna på 

sådana vägar är också upphinnandeolyckor. 

 Hastighet och ÅDT 

Det är inte helt okomplicerat att fastställa vilken hastighetsgräns som gällde 

vid olyckstillfället. I utredningarna framgår det inte alltid om den angivna 

hastigheten avser vägens ordinarie hastighetsgräns eller den tillfälligt 

nedsatta hastighet som gällde vid pågående vägarbete. Ofta sänks 

hastigheten i samband med vägarbeten, ibland i flera steg. I vissa fall anges 

en rekommenderad hastighet, vilket innebär att förhållandena tillfälligt 

motiverar en lägre hastighet än den ordinarie. I tabellen nedan redovisas de 

hastigheter som registrerats i STRADA och i Djupstudieklienten.  

Tabell 16: Antal dödsolyckor per hastighetsgräns 2010–2024  

Hastighet Antal olyckor per 
hastighet enligt Strada 

Antal olyckor per hastighet 
enligt Djupstudieklienten  

120 km/h 1 1 

110 km/h 8 12 

100 km/h 4 5 

90 km/h 3 6 

80 km/h 2 3 

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 

Okänt 6 2 

Totalsumma 61 61 
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En jämförelse visar relativt stora skillnader mellan hur hastigheter 

registrerats i STRADA och i Djupstudieklienten. I 14 av de 61 olyckorna 

överensstämde inte uppgifterna. I vissa fall angavs endast den ordinarie 

hastighetsgränsen i STRADA, medan den tillfälliga saknades. I andra fall 

var det tvärtom, eller så saknades hastighetsuppgift helt. 

Uppgifterna i Djupstudieklienten visar dock tydligt att hastighetsgränserna 

ofta varit förhållandevis höga vid olyckstillfället, även när de varit nedsatta. 

Fyrtio procent av olyckorna inträffade på vägar med en ordinarie 

hastighetsgräns på 90 km/h eller högre. Om den tillfälligt sänkta 

hastigheten beaktas är motsvarande andel 25 procent. De högre 

hastigheterna förekommer främst på det statliga vägnätet. Endast två av de 

18 olyckor som inträffade på vägar med hastighetsgräns 50 km/h eller lägre 

skedde på statliga vägar. 

Tabell 17: Antalet dödsolyckor per ÅDT-grupp 2010–2024 

ÅDT Antal olyckor 

400–3000 4 

3 001–10 000 16 

10 001–20 000 11 

20 001–110 100 8 

Summa 39 

 

För 39 av olyckorna på statliga vägar finns uppgifter om årsdygnstrafik 

(ÅDT). Trafikmängden varierar från 400 fordon per dygn upp till 110 100 

fordon. Olyckorna tenderar att inträffa på vägar med hög trafikbelastning, 

det vill säga hög ÅDT. För kommunala gator och enskilda vägar har 

motsvarande uppgifter inte sammanställts i denna rapport, men 

trafikflödena där är i regel lägre än på det statliga vägnätet. 

 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 även polisens bilinspektörer, genomför tekniska 

undersökningar. I vissa olyckor, exempelvis vid efterrapportering, kan dock 

uppgifter saknas eftersom någon teknisk undersökning inte har kunnat 

genomföras. 

De registrerade uppgifterna omfattar bland annat körförbud, däckens ålder 

och skick, förekomst av tekniska brister samt om skyddsutrustning funnits, 

använts och fungerat.  
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Tabell 18: Antalet olyckor per fordonsgrupp för den omkomne 2010–

2024 

Fordonstyp Antal olyckor 

Personbil 23 

Tung mc 9 

Lätt lastbil 5 

Cykel   4 

Tung lastbil 4 

Hjullastare 3 

Moped klass 1 2 

Moped klass 2 2 

Motorredskap 1 

Sparkcykel 1 

Summa 55 

 

I fyra olyckor var däcken inte godkända och i ett fall hade fordonet 

körförbud. I övrigt noterades inga tekniska fel. Det bör dock påpekas att 

flera fordon var så svårt skadade efter olyckan att en fullständig teknisk 

bedömning inte var möjlig. I tabellen ovan finns inte fotgängare med 

eftersom de inte framförde något fordon i olyckan. 

 Årsmodell 

Diagram 5: Antal olyckor per årsmodell på fordonen där omkomna 

personer färdats 2010–2024 
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Diagrammet ovan visar årsmodellen för de fordon som de omkomna 

personerna färdades i. För 46 olyckor finns det uppgifter om årsmodell.  

Eftersom rapporten omfattar olyckor från och med 2010 har även 

fordonens ålder vid olyckstillfället beräknats. Detta redovisas i tabellen 

nedan. 

Tabell 19: Antalet olyckor per åldersgrupp fordon vid olyckstillfället 

2010–2024 

Åldersgrupp fordon Antal olyckor 

1–5 år 10 

6–10 år 10 

11–15 år 12 

16–20 år 10 

32–69 år  4 

Summa 46 

 

I tabellen har fordonen grupperats efter ålder vid olyckan. Att 

sammanställningen omfattar 46 olyckor beror på att uppgifter om 

årsmodell saknas i vissa fall samt att cyklar inte ingår i denna del av 

redovisningen. Både diagrammet och tabellen visar att de omkomna ofta 

färdades i relativt gamla fordon. Många av dessa saknade moderna 

förarstödsystem. Bland de 13 upphinnandeolyckorna varierade 

årsmodellerna exempelvis mellan 1983 och 2013. I takt med att 

fordonsflottan förnyas och allt fler fordon utrustas med automatiska 

nödbromssystem kan antalet upphinnandeolyckor förväntas minska. Den 

äldsta motorcykeln var 18 år gammal vid olyckstillfället, och endast en av 

de nio motorcyklarna var utrustad med ABS. 
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 Återkommande problem 

Exemplen i detta kapitel är inte hämtade från enskilda olyckor utan 

illustrerar återkommande problem som har identifierats i flera olika 

vägarbetsolyckor, både dödsolyckor och andra allvarliga olyckor. De bilder 

som används är inte fotografier från faktiska dödsolyckor, utan består av 

skisser som har genererats med hjälp av ChatGPT. Vissa skisser är helt AI-

genererade, medan andra har tagits fram med utgångspunkt i fotografier. 

Flera av illustrationerna baseras på foto som Trafikverkets kontrollanter 

har tagit i samband med kontroller av vägarbetsplatser. 

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

Vägledning vid temporärt förändrad vägutformning 

 

Skissen är AI-genererad efter ett foto från en av Trafikverkets 

arbetsplatskontroller. Den visar hur vägledning saknas vid en överledning. 

Det vanligaste problemet vid dödsolyckorna är bristande vägledning, oftast 

i samband med temporärt förändrad vägutformning. När trafiken leds över 

till den motsatta körbanan, exempelvis vid avstängning av två körfält på en 

motorväg, ställs höga krav på en tydlig och entydig vägledning. Det ska klart 

framgå var trafikanterna ska köra samt vilka körfält som används av 

mötande trafik. För att tydliggöra uppdelningen mellan körfälten kan 

tillfällig vägmarkering och vägmärken användas. Vägmärken som anger 

omkörningsförbud och varnar för mötande trafik ska sättas upp och vid 

längre sträckor även upprepas. 

Motsvarande krav på tydlig vägledning gäller även vid tillfälliga förbifarter 

och i anslutningarna till den befintliga vägen. Överledningsplatser ska 

utformas så att körfälten separeras på ett tydligt sätt, så att risken 

minimeras för att trafikanter oavsiktligt hamnar i fel körfält. 
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Förvarning för vägarbete 

 

Skissen är AI-genererad efter ett foto från en av Trafikverkets 

arbetsplatskontroller. På bilden ser man en vägarbetare som håller på 

med etablering av ett vägarbete och ska sätta ut vägarbetsmaterial. 

I andra rapporter som analyserar vägarbetsolyckor framkommer att 

förbipasserande trafikanter ibland har överraskats av att ett vägarbete 

plötsligt dykt upp. Det kan bero på bristande uppmärksamhet hos 

trafikanterna, men också på att tydlig förvarning saknats, till exempel vid 

kortvariga eller tillfälliga arbeten. I vissa fall rör det sig om långsamtgående 

vägarbetsfordon utan tillräcklig förvarning, eller om vägarbetare som har 

vistats på körbanan utan skydd i form av TMA-fordon. Sådana situationer 

innebär en förhöjd risk och kan få allvarliga konsekvenser, både för 

passerande trafikanter och för dem som arbetar på vägen. I flera av 

dödsolyckorna har förvarning för vägarbete saknats eller inte varit 

tillräcklig. 
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Påkörda oskyddade trafikanter 

 

På bilden syns behovet av samspel mellan fotgängaren och föraren i 

vinterväghållningsfordonet. Skissen är helt AI-genererad. 

Det har inträffat flera allvarliga olyckor, inklusive dödsolyckor, med 

oskyddade trafikanter och väghållningsfordon. I dessa situationer är 

samspelet mellan vägarbetare och trafikanter avgörande och förutsätter 

både ömsesidig hänsyn och hög uppmärksamhet. Möjligheterna att skydda 

dessa trafikanter med hjälp av barriärer eller tekniska lösningar är ofta 

begränsade. Särskilt krävande är arbeten inom vinterväghållning, där 

väderförhållanden och väglag kan skapa svåra förutsättningar för både 

vägarbetare och trafikanter. Det förekommer även att trafikanter 

missuppfattar hur de ska ta sig förbi ett vägarbete eller ett vägarbetsfordon. 

I dessa situationer bygger ökad säkerhet i stor utsträckning på 

vägarbetarens erfarenhet, fokus och förmåga att bedöma och anpassa sig till 

den aktuella trafiksituationen. 



 

44 

Kövarning 

 

Bilden visar en lång kö på en motorväg. Skissen är helt AI-genererad.  

Upphinnandeolyckor är den vanligast förekommande olyckstypen vid 

vägarbeten på statliga vägar. I samband med vägarbeten finns en ökad risk 

för att långa köer bildas när hastigheten sänks och trafiken leds förbi eller 

om arbetsområdet. I vissa fall kan köerna bli så långa att själva vägarbetet 

inte längre är synligt för trafikanter längre bak, vilket gör att de inte 

uppfattar att trafiken framför har bromsats upp. 

Därför är det mycket viktigt att genomföra en noggrann riskbedömning för 

att analysera hur vägarbetet påverkar trafikflödet och hur långa köer som 

kan uppstå. Bedömningen ska ta hänsyn till både arbetsmiljörisker och 

trafiksäkerhet. För att minska risken för olyckor kan ITS-lösningar med 

realtidsinformation användas för att varna trafikanterna i god tid. Vid 

rörliga vägarbeten bör arbetet i möjligaste mån planeras till tidpunkter med 

lägre trafikintensitet. Ytterligare åtgärder kan vara att använda vägmärken 

med tilläggstavlor över hur lång sträcka arbetet pågår eller att placera ett 

fordon med VMS längs vägen som informerar om pågående vägarbete. 



 

45 

Vägledning efter asfaltering 

 

Skissen visar hur det ser ut när ny asfalt har lagts men mittlinjen inte 

målats. Skissen är AI-genererad efter ett foto från en av Trafikverkets 

arbetsplatskontroller. 

Efter asfaltering ska nya vägmarkeringar målas. I det illustrerade fallet har 

endast markeringen mellan de två körfälten i samma färdriktning utförts, 

medan mittlinjen helt saknas. Detta kan medföra att markeringen mellan 

körfälten misstolkas som mittlinje, vilket i sin tur kan leda till att en 

trafikant oavsiktligt kör in i mötande trafik. Därmed ökar risken för en 

mötesolycka avsevärt. För att minska risken för allvarliga olyckor, särskilt 

på 2+1-vägar utan mitträcke eller i anslutning till påfarter, är det viktigt att 

vägmarkeringar utförs tidigt. Dessa bör kompletteras med tydliga 

vägmärken som visar körfältens riktning, så att trafikanterna får en klar och 

entydig vägledning. 
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In- och utfarter från vägarbetsområden  

 

Skissen är helt AI-genererad. Den visar in- och utfart till ett vägarbete. 

När ett vägarbetsfordon behöver köra in i eller ut ur ett vägarbetsområde 

kan en riskfylld situation uppstå. Det svängande fordonet håller ofta en 

betydligt lägre hastighet än den övriga trafiken, vilket innebär att 

bakomvarande trafikanter snabbt kan komma ikapp eller i värsta fall 

kollidera med fordonet under svängen. Om trafikanterna inte hinner sänka 

hastigheten i tid finns dessutom en risk för farliga manövrer, såsom att väja 

in i vägarbetsområdet eller köra av vägen. Därför är det viktigt att 

genomföra en noggrann riskbedömning som omfattar både arbetsmiljö och 

trafiksäkerhet. I denna bedömning bör man bland annat analysera vilken 

sträcka och vilken hastighetsgräns som behövs för att trafikanter ska ges 

tillräcklig möjlighet att anpassa sin fart. Sänkt hastighet och fysiska 

hastighetsdämpande åtgärder kan få ner hastigheten för passerande trafik. 

Andra möjliga åtgärder kan vara att använda ITS-lösningar med variabel 

hastighetsbegränsning, att anlägga påfartsfiler eller att utforma in- och 

utfarter på olika platser inom vägarbetsområdet, alternativt från annat 

vägnät. 
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Skissen visar ett vägarbetsfordon på väg ut från en vägarbetsplats och då 

korsar gång- och cykelbanan. Skissen är helt AI-genererad. 

Oskyddade trafikanter är ofta särskilt utsatta när vägarbeten pågår i 

tätbebyggda områden, där vägarbetsfordon kan behöva passera över gång- 

och cykelbanor för att ta sig in eller ut ur arbetsområdet. I sådana 

situationer finns en risk att fordonet blir stående och blockerar 

framkomligheten för gående och cyklister medan det väntar på möjlighet 

att köra ut på vägen. Det kan i sin tur leda till att trafikanter inte 

uppmärksammar det stillastående fordonet i tid eller försöker ta sig förbi 

framför det, vilket ökar olycksrisken. För att minska riskerna kan man, 

utöver ökad uppmärksamhet, tillfälligt stänga av gång- och cykelbanan när 

fordonen passerar. Ett annat alternativ är att använda arbetskamrater eller 

särskilda vakter som aktivt kan reglera och leda trafiken. Där det är möjligt 

bör även materialupplag och parkerade fordon placeras så att korsningar av 

gång- och cykelvägar undviks helt. 
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Vägmarkering under byggtiden 

 

 

På bilden syns hur den ursprungliga vägmarkeringen är kvar, synlig och 

går rakt fram. Den nya vägmarkeringen (som egentligen är gul på den här 

bilden) svänger till vänster. Skissen är AI-generad av ett foto från en av 

Trafikverkets arbetsplatskontroller.  

En felaktig vägmarkering, exempelvis en markering som leder rakt fram 

trots att vägen svänger i en chikan, kan få mycket allvarliga följder om 

trafikanterna missuppfattar hur de ska köra. Risken är särskilt stor vid 

mörker eller nedsatt sikt, då tydlig och korrekt vägledning är avgörande. I 

sådana situationer finns en uppenbar fara för att trafikanter kör rakt in i ett 

vägarbetsområde. Missvisande vägmarkeringar kan även leda till att 

trafikanter hamnar i fel körfält eller färdas i fel färdriktning. 

Vägmarkeringar som är felaktiga eller missledande ska därför täckas över 

eller tas bort. 
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Säkerhet för oskyddade trafikanter 

 

Skissen är AI-genererad efter ett foto från en av Trafikverkets arbetsplats-

kontroller. Den visar hur trottoaren och vissa delar av gatan påverkas av 

vägarbetet och trafikanterna får hitta egna sätt att passera.  

Om olyckor som involverar samtliga grupper av oskyddade trafikanter 

betraktas sammantaget utgör dessa den vanligaste typen av dödsolyckor vid 

vägarbeten. Det understryker vikten av att utforma och genomföra 

vägarbeten med särskild hänsyn till oskyddade trafikanter, även om 

hastigheterna ofta är lägre på de platser där de vistas. 

Olika fysiska hinder i vägmiljön kan innebära betydande risker, såsom höga 

beläggningskanter, löst grus, slangar, plåtar och olika former av 

avstängningsmaterial. Riskerna förstärks ytterligare om trafikanterna inte 

har fått tillräcklig förvarning. Ett återkommande problem är också 

bristande planering för hur oskyddade trafikanter på ett säkert och tydligt 

sätt ska kunna passera vägarbetsområden. Det är avgörande att de inte leds 

in i själva vägarbetet eller exponeras för andra farliga trafiksituationer. 
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Vägarbetspersonalens skyddsutrustning 

 

Skissen är AI-genererad efter ett foto från en olycka där föraren i lastbilen 
blev skadad i samband med att den välte. 

Både i den här rapporten och i tidigare sammanställningar framgår det att 

skyddsutrustning inte används av trafikanterna i den utsträckning som 

krävs. I flera olyckor, särskilt inom vinterväghållning, har flera vägarbetare 

skadats, ibland med mycket allvarliga konsekvenser. En bidragande orsak 

till den höga skadegraden har ofta varit att bilbälte eller annan personlig 

skyddsutrustning inte har använts. 

Om exempelvis ett plogblad plötsligt tar stopp mot en kant, eller om ett 

väghållningsfordon blir påkört eller välter, finns en betydande risk för att 

vägarbetaren skadas allvarligt eller i värsta fall omkommer. Därför är det 

viktigt att arbetsgivare ser till de som utför arbete för Trafikverket eller 

andra väghållare följer gällande lagar, förordningar och föreskrifter, 

inklusive kraven på att använda bilbälte och säkerhetssele. 

 



 

51 

Placering av material i anslutning till vägen 

 

Bilden visar hur material som tillhör ett vägarbete är placerat i 

säkerhetszonen. Skissen är helt AI-genererad. 

Påkörningar av oeftergivligt material vid sidan av vägen kan få svåra 

konsekvenser för de trafikanter som kör in i dem. Därför finns det oftast en 

så kallad säkerhetszon längs vägen i samband med vägarbeten. Zonen ska 

bl.a. vara fri från oeftergivliga hinder, stup och djupt vatten. Säkerhets-

zonens bredd är beroende av vägens högsta tillåtna hastighet, trafikflöde 

och kurvatur. Syftet med en säkerhetszon är att begränsa risken för dödsfall 

eller allvarliga personskador vid avkörningar. Det är viktigt att planera 

vägarbetet så att material kan läggas på upplag som inte är inom 

säkerhetszonen eller att använda längsgående barriärer som skydd om 

material ligger i säkerhetszonen. Detta gäller även om materialet bara ska 

ligga under kortare tid. 
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 Avslutning 

Genom att använda underlag från Trafikverkets djupstudier skapas en unik 

möjlighet att fördjupa analysen av olyckor som sker i anslutning till 

vägarbeten. Det detaljerade materialet – om vägarbetets utformning, 

vägmiljön, inblandade fordon och trafikanter – ger en nyanserad och mer 

detaljerad bild av händelseförloppet. 

Samtidigt finns det begränsningar. Ofta saknas detaljerad information om 

hur vägarbetet faktiskt var utformat vid själva olyckstillfället, eftersom 

utredningspersonal sällan kan vara på plats omedelbart efter händelsen. 

Detta är visserligen inte unikt för just vägarbetsrelaterade olyckor, men blir 

särskilt betydelsefullt här, då frågan ofta handlar om hur trafikanter har 

letts genom området och hur de har uppfattat trafikmiljön. Dessutom börjar 

påverkan på trafikanterna många gånger långt före det faktiska vägarbetet 

och olycksplatsen. I flera av de studerade fallen har platsen hunnit 

förändras innan den tekniska undersökningen genomförts – exempelvis 

genom att kollisionsytor asfalterats om, trafikanordningar ändrats eller att 

vägarbetet helt avslutats. När miljön inte längre ser ut som vid 

olyckstillfället försvåras möjligheten att i efterhand bedöma om något varit 

felaktigt utformat och hur det kan ha bidragit till att olyckan inträffade. 

Trots utmaningar med att analysera olyckorna kan några slutsatser dras: 

• 72% av dödsolyckorna inträffade vid fasta vägarbeten. 

• Många upphinnandeolyckor skedde när trafikanterna inte blivit 

uppmärksammade på, eller förstått, att det pågick ett vägarbete 

framför dem. 

• Flera mötesolyckor med tunga fordon har inträffat vid överledning 

och förbiledning. 

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

ett vägarbetsfordon. 

• ”Högriskbeteenden” (hög hastighet, alkohol/drog-påverkan, 

avsaknad av säkerhetsutrustning m.m.) förekommer i mer än 

hälften av olyckorna. 

 Förslag på fortsatt arbete 

 

Utveckla Trafikverkets arbete med dödsolyckor vid vägarbeten 

Sedan 2023 har Trafikverket en intern arbetsgrupp med fokus på 

dödsolyckor vid vägarbeten. Gruppen samlar kompetens inom bland annat 

APV-regelverk, APV-kontroller, olycksutredning, trafiksäkerhet och 

olycksstatistik. Fortsatt utveckling av arbetssätt behöver ske och fler 
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kompetenser kan behöva inkluderas. Eftersom det inträffar ett fåtal 

dödsolyckor vid vägarbeten varje år kan det även vara motiverat att 

inkludera allvarliga olyckor i utredningsarbetet. En fördel med att även 

undersöka dessa händelser är möjligheten att intervjua de inblandade, 

vilket kan ge en mer detaljerad bild av olycksförloppet. Några sådana 

utredningar har redan genomförts, men arbetssättet kan vidareutvecklas 

ytterligare.  

Öka samarbetet med uppföljning inom projekt (APK och APU)  

Trafikverket arbetar med Arbetsplatskontroller (APK) och Arbetsplats-

uppföljningar (APU). I kapitel 10 finns exempel på problem som 

uppmärksammats vid flera dödsolyckor och svåra olyckor. Antalet 

dödsolyckor är dock så få att det är svårt att avgöra om det här är vanliga fel 

eller om det händer sällan. Med hjälp av Trafikverkets kontroller och 

uppföljning skulle de uppmärksammade bristerna i rapporten kunna 

studeras vidare. Detta kan göras genom detaljerade analyser av de 

kontroller och uppföljningar som gjorts. Bristerna kan också användas i 

verksamheten, t.ex. genom att tydligare rikta kontroller på det som lyfts 

fram i rapporten.  

Kommunicera resultaten från rapporten  

Resultatet från rapporten bör spridas både inom och utanför Trafikverket 

exempelvis genom utbildningar och seminarium som riktar sig till personer 

som arbetar med att planera, leda och styra projekt. Fokus kommer ligga på 

att öka kunskapen om trafikanternas behov och därför kommer exemplen i 

kapitel 10 användas i dessa insatser.  
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