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Kort sammanfattning

Vid tidigare studier avseende olyckor och tillbud vid vigarbeten har en avsaknad av samordnad
olycks- och incidentrapportering framkommit. Ett projekt har dérfér genomforts i samarbete mellan
forskare, utforare, bestéllare och andra aktorer. Det 6vergripande mélet dr sékrare och tryggare vig-
arbetsplatser for bade vagarbetare och trafikanter. Projektet fokuserar fraimst pa tva projektmal. Ett
delmal ar 6kat samarbete mellan de olika aktorerna i byggprocessen. Ett annat delmal 4r gemensamma
rekommendationer for en langsiktig och hallbar fordndring av tillbuds- och olyckshantering.

Projektet omfattar litteraturdversikt, informationsspridning, register- och enkatstudie samt intervju-
studie inom arbete pa vag.

Litteraturstudien visar hog andel upphinnande- och moétesolyckor bland bilister och hog andel olyckor
bland oskyddade trafikanter som beror pa daligt vigunderlag.

I registerstudien identifierades 3 603 hindelser for perioden 2015-2019 (170 olyckor, 1 194 tillbud
och 2 239 riskobservationer) fran entreprenorsforetagens interna rapportering. De tva vanligast
forekommande héndelserna avsag bristande efterlevnad bland trafikanter (37 %) och brister i fore-
tagens eller vigarbetarens planering och hantering av arbetet (25 %). Enkétstudien visade att den
typiska motorcykelolyckan vid vagarbete intraffade utanfor titort, pa torrt viaglag, i kurva, pa smal
eller normal tvéféltsvig med hastighetsbegransning 70 km/tim, oftast i samband med mindre,
pagaende eller avslutade vigarbeten. Vanligaste anledningen var 10st grus.

Intervjuer med 12 aktorer visade att foretagen anvénder olika system for att rapportera in hindelser
och samma héndelse rapporteras in i flera system. Nagra kan se nyttan med rapporteringen eftersom
den synliggor arbetsmiljoproblem. Anledningar till att hindelser &nda inte alltid rapporteras kan vara
att: i) hindelserna intraffar sa ofta, ii) nyttan med rapporteringen inte ar uppenbar, iii) tidigare
rapporterade problem inte har atgérdats, iv) rapporteringen orsakar merarbete och &r tidsodande samt
v) det finns radsla for konsekvenserna.

Studien avslutas med en rad rekommendationer: en gemensam databas for vigarbetsolyckor och
vigarbetstillbud, arbete for 6kad rapporteringsvilja, 6kad 6vervakning samt forbéttrad mojlighet till
snabb tillstandsgivning.

Nyckelord

Vigarbetsplatser, vigarbete, vigarbetare, tillbud, riskobservation, incident, olycksstatistik, trafik-
sdkerhet, rapporteringsvilja.
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Abstract

In previous studies regarding accidents and near-accidents at road works, a lack of coordinated
accident and near-accident reporting has emerged. A project was therefore carried out in collaboration
between different actors, with the overall goal of safer work zones. The project focuses on increased
cooperation between the various actors in the construction process and on identifying common re-
commendations for accident and near-accident management. The project includes a literature review,
dissemination, data collection/analysis, and interviews.

The literature study showed a high proportion of overtaking and meeting accidents among motorists
and of accidents among unprotected road users due to poor road conditions.

Data collection from the contractor companies' internal incident reporting comprised 3,603 incidents
(170 accidents, 1,194 near-accidents and 2,239 risk observations) during 2015-2019. The two most
common incidents concerned non-compliance among road users and shortcomings in the companies
or road workers' planning and management of their work.

The survey study showed that typical motorcycle accidents at road works occur in rural areas, on dry
roads, in curves, on narrow or normal two-lane roads with a speed limit of 70 kilometers per hour,
usually in connection with minor, ongoing or completed, road works. The most common cause was
loose gravel.

Interviews with 12 participants showed that companies use different systems to report events and the
same event is reported in several systems. Respondents value reporting since it highlights work
environment problems. Nevertheless, incidents are not always reported, because; 1) they happen too
often, ii) the benefit is not obvious, iii) action was not taken following previous reports, iv) it causes
extra work and is time consuming, and v) the fear of consequences.

The study ends with some recommendations: a general national road work incident database, increase
the willingness to report, increased enforcement, and faster implementation of safety measures.
Keywords

Road work, work zone, roadworker, incidents, near-accident, risk observation, accident statistics,
traffic safety, incident report
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Sammanfattning

Det dvergripande mélet for projektet dr sékrare och tryggare védgarbetsplatser for bade véigarbetare och
trafikanter. Projektet fokuserar framst pé tvéa projektmal. Det forsta &r att bidra till ett 6kat samarbete
mellan olika aktorer i byggprocessen (byggherre, projektdr, entreprendr och medlemmar i Svenska
Byggbranschens Utvecklingsfond m.fl.) avseende tillbuds- och olyckshantering. Det andra &r att ta
fram gemensamma rekommendationer for en langsiktig och hallbar fordndring av tillbuds- och olycks-
hanteringen. Det skapar forutsattningar i byggprocessen for en 6kad sdkerhet hos alla inblandade
parter och en forbattrad framkomlighet.

Projektet omfattar litteraturoversikt, datainsamling, dataanalys, intervjuer och informationsspridning.
Datainsamlingen omfattade rapporter om incidenter vid végarbeten fran olika entreprendrer och
organisationer, olycks- och incidentdata med anknytning till arbete pa véig fran Trafikverket,
Transportstyrelsen och Arbetsmiljoverket, resultat fran arbetsplatskontroller vid vigarbeten pa statliga
vagar samt enkdt till medlemmar i en motorcykelorganisation. Intervjuer genomfordes med 12 aktérer
med kunskap om arbete pa vag.

Litteraturstudien visar att det finns problem med att identifiera de olyckor som har intréffat i samband
med végarbeten. I en rad svenska studier fran Trafikverket analyseras olyckor rapporterade i Strada.
Studierna visar att hogst en tredjedel av alla identifierade vagarbetsolyckor varit markerade med “vig-
arbete”, vilket har konstaterats genom sokning i fritextfdlt. For att f4 en mera korrekt bild krivs i
nulédget ett mera omfattande arbete. Genom fritextsdkning i olycksmaterialet har det ocksa fram-
kommit att personal som vistas pa vég till fots ar en sérskilt utsatt grupp. Vissa av dem utsitts ocksé
for bade hot och véld. Upphinnandeolyckor och métesolyckor ér vanligt forekommande. Vid olyckor
och tillbud dir oskyddade trafikanter &r inblandade ar anledningen ofta daligt underlag som orsakas av
exempelvis kablar, grus eller stenar. Studier av bilisters beteende visar att en stor andel allvarliga
olyckor i samband med végarbeten beror pa att foraren agerat pa ett olampligt satt. Ett flertal studier
pekar pa att det framfor allt handlar om hoga hastigheter. Av de utvarderade dtgirder som redovisas
framkommer att de atgérder som lyckats minska andelen forare som utgér risk for vigarbetare ar
atgdrder dir vagomréadet dr utformat pé ett tydligt sétt. Det kan handla om tydliga markeringar,
omledning av trafiken pa andra vigar, variabla skyltar eller olika varningssystem. Overvakning ir en
annan effektiv atgird, till exempel i form av polisdvervakning, trafiksékerhetskamera och hojda boter
vid overtradelser 1 samband med végarbete.

Entreprendrer bedriver systematiskt arbetsmiljdarbete och registrerar information om odnskade
hindelser i form av olyckor och incidenter i anslutning till vdgarbeten i egna databaser. Darmed ges
varje foretag mojlighet att fa kunskap om bakomliggande orsaker och att sékerstilla att handelserna
inte upprepas. Dock saknades samordning av datainsamlingen mellan de olika foretagen, vilket darfor
har genomforts i denna studie. Arbetet med att sammanstilla och analysera rapporterna komplicerades
av att de hindelser som de olika entreprendrerna rapporterat saknade en gemensam kategoriserings-
variabel och av att skada inte alltid registrerades. I materialet fanns ocksa en stdrre midngd data som
inte var relaterad till vagarbete och som ddrmed behovde gallras bort. Pa grund av detta var det nod-
vandigt att 1dsa igenom varje handelsebeskrivning och att skapa ett gemensamt kategoriseringssystem.

Rapporterna delas ofta upp i tre olika typer: olyckor (med personskada som foljd), tillbud (utan
personskada) och riskobservationer (risk for oonskade héndelser). Totalt identifierades och
klassificerades 3 603 hindelser som intridffat under perioden 2015-2019 i samband med végarbete,
varav 170 olyckor, 1 194 tillbud och 2 239 riskobservationer. Trafikanters personskador var
underrapporterade och i vissa fall kategoriserade som tillbud eller riskobservationer.

For de rapporterade olyckorna var kollisioner och singelolyckor dominerande (tillsammans 84 %). For
tillbuden var kollisioner (29 %), brister i trafikanters efterlevnad av trafikanordningar och trafikregler
(27 %) samt singelolyckor (22 %) vanligt forekommande. For riskobservationerna fanns tva
dominerande huvudkategorier; den ena kopplad till trafikanternas bristande efterlevnad (45 %) och
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den andra kopplad till fel och brister nér det géller foretagens/vigarbetarnas planering och hantering
av sitt arbete (35 %). Totalt sett handlade de tva vanligast forekommande kategoriomrddena om
bristande efterlevnad bland trafikanter (37 %) och brister i foretagens/vagarbetarens planering och
hantering (25 %).

Eftersom trafikanters olyckor och tillbud ar underrapporterade i entreprendrsdata fick vi hjdlp av
Sveriges MotorCyklister att skicka ut en enkat till deras medlemmar med fragor om vilka tillbud och
olyckor de varit med om i anslutning till vigarbeten. Forsok gjordes dven att fa ut en liknande enkét
till cyklister, men misslyckades. Motorcyklisterna rapporterade 28 olyckor och 36 tillbud som hade
intréffat i samband med végarbeten. Av dessa ledde 23 till personskada. Enkéten lades ut infor
motorcykelsdsongen 2019 och lag kvar fram till senhdsten 2020. De flesta rapporterna avser ddrmed
héndelser som intréffade under 2019 och 2020. Den typiska olyckan i anslutning till végarbete
intréffade utanfor tétort, pé torrt viglag, i kurva, pa smal eller normal tvéfaltsvag, med hastighets-
begransning 70 km/tim, oftast i samband med mindre, pagdende eller avslutade vigarbeten. Den
vanligaste anledningen var enligt motorcyklisterna 16st grus.

Resultaten fran intervjustudien visade att entreprendrernas generella definition av olyckor, tillbud och
riskobservationer var relativt lika. Daremot var tolkningarna och beskrivningarna av tillbud och obser-
vationer subjektiva, vilket innebér att de kan dverlappa. Olika system anvinds for att rapportera in
héndelser och samma héndelse kan behdva rapporteras in i flera system. Ett sadant 4r Synergi, som ska
anvéndas for rapportering av odnskade hidndelser pa vagar som Trafikverket ansvarar for. Rapport-
ering i Synergi ersétter dock inte entreprendrens rapportering i det egna systemet. Det framkom att
man inte alltid rapporterar in hdndelser i det egna systemet och déarfor da inte heller i Synergi. Anled-
ningen till att man inte rapporterar tillbud eller riskobservationer in i det egna systemet &r att dessa
handelser sker valdigt ofta, att man inte ser nyttan med rapportering eller att det ar for tidsédande. An-
ledningen till att man inte rapporterar in i Synergi dr bland annat merarbetet men ocksa oro for vilka
konsekvenser det kan & vid upphandling. Trots detta kan flera av respondenterna se en nytta med
rapporteringen eftersom den synliggoér arbetsmiljoproblem.

Vare sig hiandelser rapporteras rent formellt eller inte, diskuteras dessa vid arbetsplatsmoten. Nagra
upplever att det &r "hdgt i tak” och att detta manga génger leder till forbattringar. Dock pépekas att de
forbéattringar och atgirder som genomfors borde spridas bittre sdvil inom som utom foretaget sé att
man kan lira av varandra.

Kommunikationen med trafikanter sker oftast genom skyltning. Det forekommer ocksé aktivt upp-
sokande verksamhet med besok pa exempelvis yrkestrafikforetag, sasom akerier, bussbolag och taxi-
bolag, for muntlig information om kommande végarbeten. Detta ger oftast positivt resultat. Vidare
skickar man ut skriftlig information till nérboende och det forekommer dven att man stoppar
passerande trafikanter for information och viadjan om hénsyn. Pa fragan om hur information till
allménheten paverkar trafikanterna var den allménna uppfattningen att bilister inte brydde sig sa
mycket om dem som arbetar pé vég och att det blivit hetsigare i trafiken.

Utifran studiens resultat lamnas foljande rekommendationer:

e Inritta en gemensam nationell databas for vagarbetsolyckor.

e Anvind gemensamma definitioner och nyckelbegrepp for 6kad mojlighet att bearbeta och
presentera data frén flera kéllor. Detta ér ocksa en forutséttning for att valda delar av
aktdrernas egna data ska kunna exporteras till en gemensam databas.

e Sammanstdll data frdn den gemensamma databasen for en regelbunden uppfoljning av statistik
som avser olyckor och incidenter. Forutom att man kan f6lja utvecklingen 6ver tid ger en
sddan uppfoljning ett battre underlag for aterkoppling och forbattringar av vigarbetarnas
arbetsmiljo och for utbildning.
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10

Oka rapporteringsviljan gillande de odnskade hindelser som inte klassas som olyckor genom

att:

gora rapporteringssystemet lattillgédngligt och enkelt att anvinda

diskutera och rapportera hdandelserna dagligen

ha en Gppen atmosfdr pa arbetsplatsen ddr man villigt beréttar vad man varit med om
o sidkerstilla att rapporterna leder till en forbéttrad arbetsmiljo.

Ge handlédggare i de tidiga skedena i projekten tillgang till erfarenhetsiterforing fran

produktion och forvaltning. Nér det géller arbetsmiljo i produktion och forvaltning kan detta

ske i form av olycks- och tillbudsrapportering.

Oka polisdvervakningen vid vigarbetsplatser.

Oka anviindningen av mobil trafiksikerhetskamera vid vigarbetsplatser.

o O O

Fortsitt verka for hojda boter vid hastighetsdvertradelser i anslutning till vagarbetsplatser.
Ho6j botesbeloppen vid andra dvertradelser i anslutning till vigarbetsplatser.

Forbittra mojligheten till snabb tillstdndsgivning for tillfallig nedséttning av hastighetsgréns
vid végarbeten.

Tilldimpa den géllande bestimmelsen om att alltid leda om trafiken pa andra végar nér det ar
mojligt. Dar omledning inte kan goras, utvirdera alternativen till omledning och ldgg in i
upphandlingsunderlaget.

Léagg in ett moment i kdrkortsutbildningen dér véigarbetares arbetsmiljo diskuteras mera
ingdende. Ett sidant moment skulle kunna inga i den obligatoriska riskutbildningen.
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Summary

The overall goal of the project is a safer and a more secure environment for road workers and road
users. The project focuses mainly on two project goals. The first is to contribute to an intensified
cooperation between different actors in the construction process (that is clients, contractors, members
of the construction industry’s organization for research and development etc.) regarding accident and
near-accident management. The second is to produce common recommendations for a long-term and
sustainable change in how accidents and near-accidents are being reported and handled. This creates
conditions in the construction process for increased safety for all parties involved and improved
accessibility.

The project includes literature review, data collection, data analysis, interviews, and dissemination of
results. The collection of data was carried out with the help of incident data from various contractors
and organizations, from the Swedish Transport Agency, the Swedish Transport Administration, and
the Swedish Work Environment Authority, data from work zone inspection remarks, and from a
survey among incident exposed members of a motorcycle organization. Interviews were conducted
with 12 participants with knowledge of roadworks.

The literature study shows problem with identifying accidents that occur in connection with road-
works. In several studies from the Swedish Transport Administration accidents in the national data-
base Strada have been analyzed. Those studies show that no more than one third of all work zone
related accidents are categorized as work zone accidents in the register. This was found after searching
for work zone related expressions in the text fields describing the event of the accident, a so called
“free text” search. Furthermore, this search revealed that personnel staying on the road are a particular-
ly vulnerable group. Some of them are also exposed to both threats and attacks. Rear end and frontal
collisions are commonplace. In accidents and near-accidents where vulnerable road users are involved,
the reason is often obstructions on the road surface, such as cables, gravel, and stones. Studies that
have examined motorists' behavior show that a large proportion of serious accidents in connection
with road works are due to the driver acting in an inappropriate manner. Several studies show that the
cause is primarily high speeds. The measures that succeed best in reducing the proportion of drivers
who pose a risk to road workers are a clear design of the road area. These can be clear markings,
diversions, variable message signs, and various warning systems. Enforcement is another effective
measure e.g., in the form of police surveillance, traffic safety cameras, and increased fines for
violations in connection with road works.

Contractors carry out systematic work to improve work environment and register information about
accidents and near-accidents in connection with road works in various databases. Hence, each com-
pany has the opportunity to gain knowledge of the underlying causes of their accidents and near-
accidents to prevent such events from occurring again. However, there was a lack of coordination of
data collection between the various companies. This type of data has, hence, been coordinated within
this study. The work of aggregating and analyzing the data of reported accidents, near-accidents, and
risk observations were complex, since data received from the different companies were categorized
and defined in different ways. The material also contained a large amount of data that was not related
as road work and thus needed to be eliminated. For these reasons, it has become necessary to read
through each description of events and base this on a ‘common categorization system’.

The reports are usually divided into three types: accidents (with personal injury), near-accidents (no
personal injury), and risk observations (risk of undesired event). A total of 3.603 incidents that
occurred during the period 2015-2019 in connection with road work were identified and classified, of
which 170 were accidents, 1.194 near-accidents, and 2.239 risk observations. Road user injuries were
underreported and instead registered as near-accidents for roadworkers.

When it came to accidents motor vehicle collision and single-vehicle collision were most frequent
(together 84%). For the incidents, motor vehicle collision (29%), road users non-compliance with
traffic devices and traffic rules (27%), and single-vehicle collision (22%) were most frequent.

For risk observations, there were two main categories; one linked to road users' non-compliance (45%)
and the other linked to an inadequate safety planning, establishment, and maintenance of the work
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zones (35%). Overall, the two most common categories were non-compliance among road users (37%)
and inadequate safety planning, establishment, and maintenance (25%).

Motorcyclists and moped riders reported 28 accidents and 36 incidents in connection with road works.
Of these, 23 led to personal injury. Most reports were made in 2019. The typical accident in connec-
tion with road works occurred outside urban areas, on dry roads, in a curve, and on a narrow- or a dual
carriageway with a speed limit of 70 km/h. This was usually in connection with minor, ongoing or
completed road work with a regular speed limit. According to the participants, the most common
reason was loose gravel.

The results from the interview study showed that the companies' general definition of accidents,
incidents, and risk observations was relatively similar. On the other hand, the interpretations and
descriptions of incidents and observations were subjective, which means that they can overlap.
Different systems are used to report events, and the same event may need to be reported in multiple
systems. One such is a combined accident data register (Synergi), which is used for reporting undesir-
able events on roads which the Swedish Transport Administration are responsible for. However,
reporting in this system does not replace the companies’ own reporting. It emerged that they do not
always report events which are not classified as accidents into their own system and therefore not in
Synergy. Reasons why they did not report these incidents is because they happen very often, that they
do not see the benefit of reporting or that it is too time-consuming. Reasons for not reporting to
Synergi include the extra work it required but also concerns about the consequences it may have in
procurement. Despite this, some of the participants could see some benefits from reporting because it
highlights problems with their work environment. Whether events are reported formally or not, these
are discussed at workplace meetings. Some feel that it is possible to raise many different issues at
these meetings, and that they often lead to improvements. However, improvements and measures that
are implemented should be better disseminated both inside and outside the company, in order to learn
from each other.

Communication with road users usually takes place through work zone signs. In addition to this some
outreach work are also conducted including visits to commercial transport companies, such as bus and
taxi companies, and hauliers, informing them about upcoming road works. Furthermore, written
information is sent to nearby residents and passing road users are stopped for information and appeals
for consideration. When asked how information to the public affect’s road users, the general opinion
was that motorists did not care about those who work on the road and that it has become more hectic
in traffic. However, visits to commercial transport companies usually resulted in improved safety.

Based on the results of the study, the following recommendations are made:

e The willingness to report incidents that are not classified as accidents needs to increase. To
achieve this, a number of different measures are required:
o that the reporting system is easily accessible and easy to use
o that the events are discussed and reported daily
o that there is an open atmosphere in the workplace making people willing to share their
own experiences
o that the reports lead to an improved working environment.

e Common definitions and use of key concepts increase the ability to process and present data
from multiple sources. This is also a prerequisite if selected information from the companies'
own database is to be exported to a common database.

e The common database shall lead to a regular follow-up of statistics relating to accidents and
incidents. Besides from being able to follow developments over time it also forms the basis for
feedback and improvements of road workers working environment and training.

e Administrators in the early stages of the projects need access to experience feedback from
production and management. When it comes to the work environment in production and
management, it can take the form of accident and incident reporting.

Faster implementation of a temporary reduction of speed limit at work zones.

e Increased police enforcement at road work zones.

Increased use of mobile traffic safety cameras at work zones.
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e Continue to work for increased fines for speeding and other violations in connection with road
works.

e In the driving license training, the work environment of road workers should be discussed in
more detail. One such forum could be the mandatory ‘risk education’.

e  Whenever possible, apply the regulation of redirecting the traffic on other roads. If impossible,
evaluate the other options and attach the evaluation to the procurement documents.
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Forord

Studien Samverkan for 6kad sdkerhet och framkomlighet vid vigarbetsplatser - Nyttiggorande av
tillgdnglig tillbuds- och olycksstatistik har genomforts med bistand fran forskningsprogrammet Bana
Vig For Framtiden (BVFF) och Svenska Byggbranschens Utvecklingsfond (SBUF). Projektet har letts
av en projektgrupp bestaende av representanter fran Folksam, NTF, Peab, Sveriges branschforening
for sakrare viagar (SBSV), fackférbundet Seko, Svevia och VTI. Projektgruppen har hallit ett flertal
moten och bidragit med data fran respektive foretagsinterna rapporteringssystem for olyckor och
incidenter. Vidare har en referensgrupp bestaende av representanter fran Arbetsmiljoverket, Hall
Nollan, Ramudden, Skanska och Trafikverket ingatt som dessutom medverkat vid ett flertal
projektgruppsmoéten. Arbetsmiljoverket och Trafikverket har tillhandahallit data fran sina nationella
register dver olyckor och tillbud. Entreprendrsforetag i sdvil projektgrupp som referensgrupp har
bidragit med data fran respektive interna rapporteringssystem for olyckor och incidenter. AFA
Forsdkring har bidragit med aggregerade data. Projektgrupp och referensgrupp har dven bidragit med
synpunkter pa rapportens innehall.

Sonja Forward har ansvarat for litteraturstudien och intervjustudien men dven rapporten i sin helhet,
Gunilla Sérensen for avsnittet om registerstudierna och bidragit till 6vriga avsnitt, Per Henrikson for
avsnittet om enkéten till motorcyklister och Susanne Wallhagen har bidragit till litteraturstudien och
intervjustudien.

Vi vill tacka de personer som har delat med sig av sin tid och frikostigt delgivit uppfattningar och
erfarenheter i intervjuerna men ocksé alla foretag som latit oss ta del av deras olycksrapportering. Vi
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1. Introduktion

Entreprendrer bedriver systematiskt arbetsmiljdarbete i syfte att gora arbetsmiljon sé séker och trygg
som mojligt for alla anstéllda. Information om olyckor och incidenter i anslutning till vigarbeten
samlas in och sparas i olika databaser. Ett syfte med detta ar att 6ka kunskapen om bakomliggande
orsaker, att finna och sitta in atgdrder som motverkar olyckor och incidenter och att pa sa sitt for-
hindra att handelserna upprepas. Trots detta visade en studie av Ihs m.fl. (2014) att denna uppf6ljning
skulle behova forbéttras eftersom rutinerna visade sig vara bristfilliga for olycks- och incident-
rapportering och for atgérder, uppfoljning och aterkoppling av dessa. Andra studier visar att informa-
tion och motivation bland de anstéllda kan vara bristfillig, vilket i sin tur kan leda till att man undviker
att rapportera olyckor och incidenter (Forward & Samuelsson, 2007; Sanne, 2013).

Sakerhet vid vagarbete kan ses bade ur trafikantperspektiv och ur arbetsmiljoperspektiv. Trafikanters
beteende, men dven sdkerhetskulturen inom ett foretag, kan bidra till eller motverka problemen.
Attityder, normer, uppfattningar och virderingar ar viktiga pa alla nivaer i organisationen och bland
trafikanter. Aven okunskap kan vara ett problem. Det kan exempelvis finnas okunskap hos arbets-
givare om olycksorsaker och lampliga metoder att forbygga olyckor samt okunskap hos personal om
foreliggande risker (Forward & Samuelsson, 2007). Personalen kan ha otillridcklig information om
systemet, samtidigt som arbetet ska anpassas till de ekonomiska ramarna (Adminaite, Jost, Stipdonk &
Ward 2017).

Problematiken aterspeglas ocksé i resultatet fran en internationellt studie som visar att Sverige halkat
efter vad giéller insamling och rapportering av data fran arbetsrelaterade végtrafikolyckor (Adminaite
m.fl., 2017). Enligt denna studie rankades Sverige inte hogre upp dn pa delad 12:e plats bland 25
europeiska lander under 2017. I topp 1ag Frankrike och Schweiz. Inget av de nordiska landerna hamnade
hogre én plats 12.

Ett problem ér alltsé att den totala informationen om olyckor och tillbud frén alla foretag inte samman-
stélls i en gemensam statistik. I stéllet sparas uppgifterna i en rad olika databaser, dels hos respektive
foretag, dels hos Arbetsmiljoverket, Forsikringskassan, olika forsidkringsbolag och/eller Transport-
styrelsen. Detta innebir att det inte finns ndgon nationell sammanstillning och analys av alla risk-,
tillbuds- och olycksrapporter som sker i samband med végarbete. Det bromsar i sin tur utvecklingen av
effektiva olycksforebyggande atgarder vid vagarbetsplatser. Problematiken har diskuterats inom
branschorganisationer och det finns ett gemensamt 6nskemal hos Svenska Byggbranschens
Utvecklingsfond (SBUF) och dess medlemsforetag om ett battre utnyttjande av de data som de samlar
in.
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2. Syfte och avgransning

Det 6vergripande mélet for projektet dr sikrare vigarbetsplatser for bade vagarbetare och trafikanter.
For att nd detta mal kravs en rad olika atgéarder. Projektet fokuserar framst pa tva projektmal. Det
forsta dr att stimulera till ett 6kat samarbete mellan olika aktorer i byggprocessen (byggherre, pro-
jektdr, entreprenoér m.fl.) genom att bidra till debatt och erfarenhetsutbyte mellan SBUF-medlemmar,
andra aktorer och forskare angdende utveckling av tillbuds- och olyckshantering. Det andra ar att
identifiera framgangsfaktorer och hinder vad géller denna hantering. Darigenom hoppas vi bidra till en
mera enhetlig rapportering och béttre utnyttjande av de rapporter som kommer in, vilket i sin tur ska
leda till effektivare atgirder och sékrare trafik.

Projektet omfattar fyra delar: en litteraturdversikt, datainsamling med analys av olycks- och incident-
data, intervjuer och informationsspridning. Syftet med litteraturéversikten var att ge en 6kad kunskap
om problemet med olyckor och tillbud vid vagarbeten men dven att ge underlag till dataanalys och
intervjuguide. Syftet med datainsamlingen och dataanalysen var forst och framst att ge en bild av de
olycks- och tillbudsdata som entreprendrerna registrerar. Det dvergripande syftet med intervjustudien
var att undersdka uppfattningen om rapportering av olyckor, tillbud och riskobservationer och vilken
nytta man har av rapporteringen. Ytterligare syften var att undersdka hur ansvarsfordelningen ser ut
och om de rapporterade héndelserna leder till forbéttringar eller inte. Syftet med informations-
spridningen var som namnet antyder att sprida information om projektet, att 6ka uppmérksamheten
avseende rapportering av tillbud och olyckor, att 6ka samarbetet mellan olika aktorer och att lyfta
fradgan om en nationell databas med vagarbetsolyckor. I begreppet vagarbetare inkluderas hér alla som
ar involverade 1 vigarbetet pa plats, dvs savil platschef som beldggningsarbetare, leverantérer med
flera. Aven de som utfor rérliga och intermittenta arbeten i form av exempelvis vinterviighallning,
kantklippning, storséttning och kantstolpstvétt ingér. Daremot inkluderas inte t.ex. rdiddningsarbetare
eller bargningsarbetare i denna studie.
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3. Litteraturoversikt

3.1. Metod

Huvudsyftet med litteraturdversikten var att ge en 6kad kunskap om problemet med olyckor och
tillbud vid végarbeten, att ge underlag till dataanalysen och intervjuguiden och att aterge ett urval av
exempel pa atgirder som tas upp i litteraturen. I 6versikten ingick en sdkning av nationell och inter-
nationell litteratur fran ar 2000 och senare. S6kningen gjordes av VTI:s bibliotek i databaserna TRID,
och Scopus vilket gav fler dn 2 000 trdffar'. Litteraturstudien skulle forst och fraimst fokusera pa data
avseende olyckor och tillbud i samband med végarbeten, och framfor allt pé studier fran Sverige. En
mycket stor del av traffarna géllde dock atgérder och “best practice”, i huvudsak frdn USA. Av dessa
tog vi endast med ett litet antal, eftersom syftet med studien inte var att skriva en handbok. Efter en
forsta séllning bland titlarna har totalt cirka 300 referat gatts igenom och ett femtiotal publikationer
valts ut.

3.2.  Olyckor och tillbud vid vagarbeten

En rad svenska studier har under aren analyserat olyckor i samband med vagarbeten (Bergquist, 2015;
Liljegren, 2008, 2011, 2012 och 2013; Liljegren & Liljegren, 2010; Liljegren, Greek & Szafran-
Kozdroéj, 2014; Liljegren & Shwan Karem, 2016; Liljegren & Szafran-Kozdordj, 2014; Wiklund,
2008) 2. Merparten av dessa studier har sammanstillt olyckor utifrin det som finns registrerat i
trafikolycksdatabasen Strada®. Undantagen dr Wiklund (2008) som redovisar data frén ett foretags
interna olycks- och incidentrapportering och Bergquist (2015) dér data avser olyckor som intréffat pa
arbetsplatser och hdmtats dels fran AFA Forsékrings skadedatabas, dels fran entreprenadfirmors egna
databaser. I de analyser som avser data fran 2003 till 2007 ingar enbart polisrapporterade data i Strada,
vilket till exempel gor att bara olyckor dir fordon &r inblandade ingar, ddremot inte exempelvis
fallolyckor med fotgéngare. Vidare finns heller inte, till skillnad fran sjukhusdata, uppgift om
skadornas allvarlighetsgrad och vilka kroppsdelar personerna har skadat. For senare ars olycksdata
ingar ocksa sjukhusrapporterade olyckor, inklusive t.ex. olyckor dar fotgdngare snubblat och hamnat
pa akutsjukhus. Aven om béda killorna (dvs. polis och sjukhus) ingér i analyserna finns det ett stort
morkertal bakom antal olyckor som har markerats som végarbetsolyckor. Detta framkommer i de
studier dér man har genomfort sa kallad fritextsokning i olycksbeskrivningarna, da man kunde
konstatera att endast 24 till 34 procent av olyckorna hade registrerats som végarbete” i polisens
register (Liljegren, 2011; Liljegren 2012; Liljegren & Szafran-Kozdor6j, 2014; Liljegren & Shwan
Karem, 2016). Exempel pa en olyckstyp som sillan markeras som vagarbetsolycka &r olycka dér
vintervighéllningsfordon ar inblandat (Liljegren & Liljegren, 2010). Men dven nér fritextsokning gors
kan det vara svart att identifiera alla vigarbetsolyckor eftersom det dr omojligt att veta vilka termer
rapportdren har valt att anvinda i sin beskrivning av olyckan som kopplar den till ett viigarbete och
dérmed inte heller mojligt att veta om tillréckligt manga soktermer har anviénts.

I den nyaste av dessa studier analyserades trafikolyckor i samband med végarbeten som rapporterades
in av polisen och akutsjukvarden under aren 2003-2015 (Liljegren & Shwan Karem, 2016). Studien
identifierade 3 958 fall. Majoriteten (95 %) som dddades och skadades var trafikanter. Bland de
drabbade viagarbetarna var det 6 personer som dodades, 39 skadades allvarligt och 153 lindrigt. Av de
sex omkomna vigarbetarna fardades en i personbil, tva i ett arbetsfordon, tva i lastbilar och en var
fotgingare (vagarbetare utanfor fordon). Véagarbetare som befunnit sig pa vagen till fots drabbas oftare
an andra vigarbetare av olyckor (Bergquist, 2015; Liljegren & Shwan Karem, 2016). Det kan handla

!'Soktermer pa engelska och svenska: Vigarbeten, olyckor, tillbud, incidenter, olyckstyper, utvirdering,
rapportering, atgirdsplaner, arbete pa vig, arbete intill vig, sikerhet.

2 Se #ven Bilaga 1 dir alla studier 4r sammanfattade

3 Swedish Traffic Accident Data Acquisition.
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om arbeten med rackesuppséttning, stenséttning, inspektioner eller trafikdirigering. Enligt Liljegren
och Shwan Karem (2016) var den sistndmnda gruppen speciellt utsatt da ndrmare 10 procent av alla
skadade vigarbetare var trafikvakter. Denna grupp &r ocksa speciellt utsatt for bade hot och vald enligt
en medlemsundersokning gjord av fackforbundet Seko som organiserar medlemmar inom service och
kommunikation. Den undersékningen visade att ndrmare tre av tio vigarbetare till fots (29 %) blivit
utsatta for hot frén trafikanter och drygt en av tio (12 %) hade blivit utsatta for vald. Detta kan jam-
foras med den totala populationen av vagarbetare ddr 12 procent blivit utsatta for hot och 3 procent
blivit utsatta for vald (Wikstrom, 2019).

En rad studier har visat att en stor andel olyckor dér vigarbetaren skadas sker i samband med vinter-
véghéllning (Liljegren & Liljegren, 2010; Liljegren, 2012; Liljegren & Szafran-Kozdordj, 2014;
Liljegren & Shwan Karem, 2016; Wiklund, 2008). I de flesta fallen hade viagarbetaren kort traktor och
det kunde handla om att foraren kort in i ett brunnslock, ett trid, en kant eller liknande och fatt stopp
pa plogen. Det ovintade stoppet kastade foraren framat, ofta in i rutan, eller ocksa trillade foraren ur
traktorn. En bidragande orsak tros vara att bilbélte inte har anvénts eller funnits (Liljegren, 2011;
Liljegren & Shwan Karem, 2016). Enligt samma forfattare hade inte en enda av dessa olyckor
rapporterats som végarbetsolycka av polisen, utan samtliga hittades genom fritextsokningar bland
polisens och sjukvardens inrapporterade olyckor.

Andra vanligt forekommande olyckor &r s& kallade upphinnande- och métesolyckor (Liljegren, 2012;
Liljegren m. fl, 2014; Wiklund, 2008). Enligt det danska Vejdirektoratet (2011) &r upphinnande-
olyckor hogre vid vigarbeten jamfort med andra platser. I studien av Liljegren och Shwan Karem
(2016) visade resultaten att 1 227 olyckor (31 %) var sa kallade upphinnandeolyckor (framst ko-
krockar, och oftast pa det statliga vignatet). Den vanligaste typen av upphinnandeolycka var nér en
trafikant ndrmar sig vigarbetsplatsen, bromsar in kraftigt och blir pakord bakifran (Liljegren, 2012).
Manga allvarliga upphinnandeolyckor intriaffar da kerna varit milslanga (Liljegren & Shwan Karem,
2016) och avstanden mellan bilarna korta (Liljegren, 2012). En mojlig forklaring ar att forvarnings-
skyltarna for vdgarbete ofta och om s dr mdjligt placeras 2 kilometer fore vigarbetet, medan kderna
vid végarbeten kan bli betydligt langre dn 2 kilometer (Liljegren & Shwan Karem, 2016). Enligt
Garber och Zhao (2002) bestod végarbetsolyckor till stor del av en hogre andel flerfordonsolyckor och
dodsolyckor jamfort med olyckor som inte skedde i ett viigarbetsomréde. En slutsats som dras ér att
detta beror pa att hastigheterna forbi och fore en véigarbetsplats varierar for mycket (Garber & Zhao,
2002). Aven Nocentini, la Torre och Thomson (2013) tar upp problemet med stor hastighetsvariation
och menar att sikerheten &r storst nir alla fordon héller ungefar samma hastighet, dvs nér
hastighetsspridningen ar liten.

En annan typ av upphinnandeolycka dr nér en trafikant kommer i kapp ett véighallningsfordon, till
exempel en plogbil eller en TMA-lastbil*. Trafikanterna inser dé inte hur sakta vaghéllningsfordonet
kor eller att det star stilla och kor dérfor in i fordonet. Pakorning av TMA-skydd leder relativt séllan
till ndgra allvarliga skador. Enligt Liljegren och Shwan Karem (2016) hade féraren som kort pé ett
TMA-fordon endast drabbats av lindrigare skador. TMA ir ett eftergivlig skydd som ar pakopplat
bakom fordonet. TMA-skyddet har med storsta sannolikhet bidragit till att skadorna inte blivit sa
allvarliga eftersom skyddet absorberar en del av energin vid pakdrningen. Detta stods dven av en
sammanstillning av 10 trafikolyckor med TMA-pakorningar under 2006-2012 (Liljegren, 2013) dér
endast tvd personer skadades svart. Forfattaren drar slutsatsen att flera av olyckorna troligen hade
blivit dodsolyckor om de pakoérda fordonen hade saknat TMA-skydd. Aven vigarbetare hade troligtvis
fatt svarare skador om TMA-skydd inte hade varit pa plats.

Olyckor vid vintervdghallning studerades av Liljegren och Liljegren (2010) for Strada-data avseende
perioden 2003-2009. Studien kunde identifiera 187 sadana olyckor med personskador, varav 3

4 Truck mounted attenuators (TMA).
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dddsolyckor, 41 olyckor med svart skadade, 140 med lindrigt skadade och 3 med oként utfall. Dessa
olyckor uppskattas kosta samhéllet 40 miljoner kronor. Eftersom det &r svért att soka ut dessa
specifika olyckor i det statistiska underlaget beroende pa att det saknas information i olycks-
beskrivningarna missténker forfattarna att antalet olyckor ar betydligt storre &n vad som har kunnat
identifieras i studien. Av de identifierade olyckorna hade drygt en fjardedel intrdffat vid méte och
néstan lika stor andel vid upphinnande. Enligt samma forfattare behovs det mer teknisk utveckling for
att 0ka trafikanterna uppmérksambhet pa till exempel plogbilarna och deras hastigheter. Man har
namligen identifierat att i flera av olyckorna verkar det vara trafikanternas beteende, exempelvis att
kdra om trots mycket sndrdk, som orsakar olyckorna. Darfor foreslér man dven 6kad information till
trafikanter. Vid cirka hélften av de 43 olyckor dir végarbetare var inblandade kordes traktor. I dessa
olyckor var det ofta vagarbetarna sjélva som skadades, framst i ansiktet och huvudet. Detta kan enligt
Liljegren och Liljegren tyda pé att bdlte inte anvénts. Darfor foresldr man att vighéllarna i sina upp-
handlingar bor kriva att traktorer som anvéands till vintervaghallningsarbete ska vara utrustade med
bilten och att biltena anvinds.

Forutom att notera vad som hidnde innan olyckan intrdffade har man i flera studier 4ven undersokt nir
den intrdffade, bade tid pa dygnet och aret. I studien av Liljegren och Shwan Karem (2016) fann man
att de flesta olyckor intrdffade under rusningstrafik mellan klockan 16:00 och 17:00. Den dominerande
olyckstypen vid denna tid var upphinnandeolyckor. Studien av Liljegren m.fl. (2014) visade dven att
de flesta dodsolyckorna intraffade pa hogtrafikerade végar, 1 dagsljus under bra véderforhallanden och
nér det géllde de dodliga motesolyckorna hade samtliga intréffat p& végar utan mittseparering. Hog-
trafikerad vég definieras i Liljegren och Shwan Karem (2016) som en vdg med arsdygnstrafik pa dver
20 000 fordon per dygn.

3.2.1. Vanlig orsak till vagarbetsolyckor

Flera studier har pekat pa att en av de vanligaste orsakerna till vigarbetsolyckor dr hdga hastigheter
(Bai & Li, 2006; Eckenrode m.fl., 2007; Mattox m.fl., 2007; Schrock m.fl., 2010). Enligt Mattox m.fl.
(2007) hade andelen forare som medvetet bryter mot den angivna hastighetsgransen okat kraftigt under
det senaste decenniet. I samma studie fann man att mer &dn 50 procent av fordonen korde for fort forbi
vagarbetet. Som tidigare ndmnts dr upphinnandeolyckor och kraftiga inbromsningar vanliga, vilket
ofta kan kopplas till en for hog hastighet (Liljegren, 2012). Férutom dessa samband finns det dven
studier som pekar pa en koppling mellan olyckor vid vigarbetsomraden och distraktion (Bai & Li,
2006; Schrock m.fl., 2010) samt alkohol (Bai & Li, 2006).

Enligt en norsk studie (Jordahl & Kristoffersen, 2008) som omfattar flera delar har inspektioner vid
norska végarbeten avslojat allvarliga fel i trafikanordningar, vilket &ven bekriftas i kvalitativa
intervjuer som genomforts. Forfattarna finner stod 1 litteraturen for att det finns samband mellan de fel
i trafikanordningar som upptécks fore en olycka och de fel som uppticks efter en olycka. De drar
ddarmed slutsatsen att det finns stor anledning att se allvarligt pa de brister som upptécks, &ven om
ingen olycka dnnu har intréffat.

3.2.2. Olyckor och tillbud dar oskyddade trafikanter ar involverade

Olyckor dir oskyddade trafikanter® r involverade &r vanligt forekommande, speciellt i tétort. I en
studie av Niska m.fl. (2014) fann man 288 cykelolyckor relaterade till vigarbeten under aren 2007—
2012. Enligt Liljegrens och Shwan Karems (2016) studie var oskyddade trafikanter involverade i 38
procent av alla personskadeolyckor vid vdgarbeten under perioden 2003—-2015 (totalt drygt 1 500 av
nirmare 4 000). Studien visar ocksa att en mycket stor andel (79 %) av dessa intrdffar pa det kommu-
nala viignitet. Annu hogre andel (90 %) redovisas av Niska m.fl. (2014). Faktorer som orsakar olyckor
med oskyddade trafikanter &r ofta knutna till underlaget, sdsom kablar, slangar, ror, 16st grus, stenar pa

5> Dvs. fotgingare, cyklister, mopedister och motorcyklister.
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cykelvdgen men ocksa hoga och/eller omarkerade kanter; storre gropar, hal, diken eller andra ojamn-
heter (Niska m.fl., 2014). Dessa resultat stods dven av Liljegrens och Shwan Karem (2016) som ocksé
lyfter fram grus, slangar och plétar pa marken. Enligt dem drabbas fotgéingare i likhet med cyklister av
hdga och omarkerade kanter. Det var inte heller ovanligt att cyklister, men &ven fotgéingare, tvingas in
1 vigarbetet av ett fordon och skadas nér de kor, eller trillar, ned i en grop.

Att oskyddade trafikanter dr involverade i manga olyckor stods dven av en norsk studie (Haldorsen &
Stelan Rostoftn, 2011). I denna studie analyserades 23 dddsolyckor som intréffat i anslutning till
vagarbeten under perioden 2005-2009. Resultaten visade att ndrmare hélften av de omkomna (12
personer) var oskyddade trafikanter. Alla dessa blev pakdrda néir de korsade véigen, varav 9 i korsning.
Sju av dem blev pakdrda av tungt arbetsfordon/-maskin, en av annat tungt fordon och 4 av personbil.
Dir framkommer ocksa att andelen inblandade barn (20 %) var hogre i vigarbetsolyckor med
oskyddade trafikanter jimfort med motsvarande andel av alla olyckor (4 %). Forfattarna lyfter
problemet med dolda vinklar for forare av tunga fordon och maskiner, och att olyckan oftast skedde pa
en viag som personen kdnde vil och att vigen darfor inte kravde sirskild uppmarksamhet eller vaksam-
het av den oskyddade trafikanten. Ingen sérskild hdnsyn hade tagits till oskyddade trafikanter vid
utmérkning av vigarbetet (Haldorsen & Steglan Rostofin, 2011).

3.3. Problem med rapportering av vagarbetsolyckor

De studier avseende vigarbetsolyckor som baserar sig pa Stradadata visar problemet att sa fa av de
olyckor som rapporteras och som skett i samband med vigarbete dr angivna som vagarbetsolyckor.
Forutom detta problem saknas en mera detaljerad beskrivning av sjdlva olyckan. Exempelvis kan man
véldigt sdllan utldsa om olyckan berott pa att vigarbetet varit déligt skyltat, om végarbetsfordon varit
korrekt utmaérkta och endast i enstaka fall har man bifogat trafikanordningsplanen (Liljegren m.fl.,
2014). Av den anledningen ar det svart att fi en samlad bild av varfor olyckan intrdffade och vilken
roll som vagarbetet har haft f6r olyckans forlopp och utgang. For dodsolyckor finns visserligen
ingdende information i Trafikverkets djupstudier men informationen #r sekretesskyddad®. Liljegren
och Liljegren (2010) lyfter i en studie om olyckor i samband med vintervighallning fragan om ett
branschgemensamt inrapporteringssystem for olyckor och incidenter, och menar att det skulle gora det
betydligt enklare att studera problematiken kring dessa.

Aven Bergquist (2015) lyfter svérigheterna att sammanstilla data. Rapporten redovisar ett projekt med
syfte att 6ka produktiviteten och sékerheten vid asfaltliggning. Det konstaterades tidigt att tillgangen
till data var mycket begransad och ofta av lag kvalitet. Detta innebar att det inte var majligt att genom-
fora en djupare analys for att 6ka kunskapen och forstaelsen kring de risker som finns.

3.3.1. Forslag pa forbattring

Wiklund (2008) sammanstéllde béde olyckor och incidenter vid vigarbeten med syfte att skapa nya
variabler som kan utgéra underlag for en mera detaljerad rapportering. Undersokningen omfattade 150
incidenter/olyckor fran 2004 fram till hosten 2007. Enligt Wiklund (2008) bor man forutom olyckor
dven regelbundet rapportera tillbud. Tillbud definierades i enlighet med Arbetsmiljoverkets definition:
”Med tillbud menas en odnskad hdndelse som kunnat leda till ohélsa eller olycksfall”.

Med utgangspunkt i hindelsebeskrivningarna skapades en lista 6ver viktiga delar som bor inga i en
tillbudsrapportering:

6 https://www.trafikverket.se/om-oss/var-verksamhet/sa-har-jobbar-vi-med/Vart-trafiksakerhetsarbete/Sa-
utreder-vi-olyckor/, 2020-04-29
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e Tid och plats
o Datum och klockslag
o Platsbestimning som kan kopplas till nationella vigdatabanken, NVDB

e Vigarbetet
o Varaktigheten: fast, intermittent eller rorligt
o Fasen: etablering, pagéende, avveckling eller ej relevant (t.ex. vid
sndplogning)
o Vigatgird: klassificerad beskrivning av vilken atgérd pa vigen som genomfors

e Trafikanordningsplan
o Finns den? Ska den finnas?
o Efterlevs den? Hur fungerar den?
o Hur ser den ut? Eventuell koppling till Vagverkets exempelsamling 6ver TA-planer

e Omstindigheter kring incidenter
o Inblandade trafikantkategorier, fordonstyper
o Klassificerad beskrivning av forloppet, intrdffade konflikter

e Ovriga tillstand
o Radande viglag
o Viderforhallanden.

Arbetsmiljoverket (2013) har som ovan ndmnts definierat begreppet tillbud men forutom detta presen-
terar de dven i rapporten exempel pd vad man menar med tillbud. Féljande exempel ges:

e att personalen fétt arbeta sérskilt hért eller tungt for att det saknas en vikarie
e att en arbetssituation som arbetsgivaren bedomt som ofarlig pl6tsligt blir hotfull
e atten explosion sker i en for tillfdllet tom lokal som nésta gdng kan vara full av folk.

Enligt Arbetsmiljoverket (2013) dr det ocksé viktigt att det finns tydliga rutiner fér rapporteringen och
att arbetstagarna vet vem de ska rapportera tillbuden till. I likhet med Wiklund (2008) foéreslar man
vad som ska inga i en tillbudsrapportering dven om man inte forvanande fokuserar mera pa arbets-
miljofragor:

e Vad hinde? Beskriv hdndelsen eller situationen.

o [ vilket arbetsmoment?

e Tid och plats?

e Varfor uppstod hidndelsen eller situationen? Till exempel:
hog arbetsbelastning och tidspress

brister i planering

daliga instruktioner

ingen introduktion och for lite utbildning

brister i arbetsutrustning eller daligt underhall
otydlig uppgiftsfordelning

kommunikation som inte fungerar.

e Vad kunde tillbudet resulterat i?

e Vad kan goras for att nigot liknande inte ska intréffa igen?
e Vad behover goras direkt?

e Vem ansvarar for att det blir gjort?

O O O O O O O

3.4. Oversikt av atgarder

En stor andel av allvarliga olyckor i samband med vigarbeten beror pa att foraren agerat pa ett olamp-
ligt satt (Bai & Li, 2006; Nygardhs, 2007; Rosander, Arnehed & Johansson, 2011). Efter en genom-
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géng av olyckor under en period av 13 ar fann Bai och Li (2006) att 92 procent berodde pa att foraren
agerade pa ett felaktigt sétt.

For att kunna ta fram lampliga &tgérder racker det inte med ett konstaterande att foraren agerat pa ett
oldmpligt sétt. For att sétta in ritt dtgérder behover man undersoka varfor foraren agerar pa fel sétt. |
borjan av 1990-talet utvecklades darfor ett frageformulér ”Driver Behaviour Questionnaire, DBQ”
(Reason m.fl., 1990). I detta frageformulér ingar 50 olika fragor som beskriver en rad olika fel-
beteenden i trafiken dér svaren anges pa en skala fran aldrig till ndstan alltid. Fragorna i frage-
formuldret har vid flera olika tillfdllen analyserats med hjélp av en faktoranalys dér resultatet
presenterar tre olika faktorer: misstag, rutinfel och medvetna felhandlingar (Blockey & Hartley, 1995;
Parker m.fl., 1995; Reason m.fl., 1990; Stradling m.fl., 1998). Frdgorna i DBQ handlar inte direkt om
beteende i samband med vigarbeten, men kan pa ett enkelt sétt dven innefatta detta:

e Misstag — Kor in i vdgarbetsomréden eftersom man missat utmérkningen.
e Rutinfel — Kor pé en skylt eftersom man blivit distraherad.
e Medvetna felhandlingar — Kér medvetet for fort forbi ett véigarbetsomrade.

Studier har visat att de som begér rutinfel ofta har liten korerfarenhet och blir darfor latt stressade av
en “rorig” miljo. For att minska denna belastning bér man se till att foraren inte behdver bearbeta for
mycket information samtidigt. Bade de som begar misstag och de som begar rutinfel blir behjélpta av
ett vigomrade som dr markerat pé ett tydligt sétt vad géller sdvél avsparrningar som skyltning. Att
varna for vigarbetet i god tid ar ocksé viktigt.

Forskning har vidare visat att den tredje gruppen, den som begar medvetna felhandlingar, dr svarast att
na, eftersom personerna som tillhér den gruppen inte forstar att deras beteende utgor en fara for andra,
savil som for dem sjélva. Istéllet handlar det om att de har négot att vinna pa att inte folja de an-
visningar som géller. I denna grupp finns dven de trafikanter som blir provocerade av sddant som
hindrar deras framfart, vilket Gversatt till en situation med végarbete exempelvis kan handla om av-
stangningar och kobildningar. Att de blir hindrade kan 1 sin tur resultera i att de kor pé ett aggressivt
sdtt och 1 vissa fall dven hotar dem som de upplever sig vara hindrade av. Detta kan séledes dven
drabba végarbetare. For att nd dessa grupper kravs en kombination av atgérder, saisom tvingande
atgarder i trafikmiljon, boter samt beteendepaverkande atgirder (dvs. utbildning och information).

De beteendeforindrade atgirder som kan ha effekt handlar till stor del om att 6ka forarnas acceptans
for de regler som géller. I en studie av Forward m.fl. (2016) konstaterades att det fanns brister i trafik-
anordningarna som sannolikt bidrog till en ldgre acceptans och en sdmre regelefterlevnad bland trafi-
kanterna. Visserligen fanns det manga trafikanter som inte foljde de regler och anvisningar som géllde,
trots korrekt skyltning m. m., men det var ocksa ritt vanligt att entreprendren inte f6ljde Trafikverkets
tekniska rad for viagarbeten och den sé kallade V3-principen, det vill sdga: Varna, Vigleda och Vérna.
Forfattarna konstaterade darfor att den daliga regelefterlevnaden dven kunde kopplas till vigarbetarens
instillning till andra trafikanter, ndgot som kunde leda till en sjdlvuppfyllande profetia. Exempelvis
kan det vara sa att om man inte tror att en atgard kommer att efterlevas sa struntar man i den, vilket i
sin tur leder till bristande regelefterlevnad. Den ursprungliga forutsédgelsen blir pa sa sétt sann. Vag-
arbetarna utgick da ifrén att bilister inte foljer deras anvisningar och dérfor lade man ned mindre tid pa
att anvisningarna skulle goras pa ett korrekt sétt. Risken &r da stor att 4ven de trafikanter som vill géra
ratt i stillet gor fel, dvs. begar misstag och rutinfel.

I f6ljande avsnitt beskrivs en rad atgérder som syftar till att minska olyckor och tillbud vid vigarbets-
platser samt forbéttra vigarbetarnas arbetsmiljo. Eftersom en stor andel av allvarliga olyckor &r
kopplad till hoga hastigheter fokuserar flera av atgérderna pa att fa ned hastigheterna.

3.4.1. Hastighetsdampande atgarder

En litteraturstudie avseende effekter av hastighetsddmpande atgérder vid vdgarbeten (Nocentini, la
Torre & Thomson, 2013) visade att nagra av de mest lovande hastighetsddmpande atgérderna &r de
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som é&r relaterade till hastighetsovervakning och variabla meddelandeskyltar dér foraren far infor-
mation i realtid om sin hastighet och om konsekvenser vid fortkorning.

Data frin linderna Osterrike, Schweiz, Belgien, Tjeckien, Sverige, USA och Italien omfattande 25
végarbeten och 43 dataset har sammanstéllts avseende hastighet och sékerhet (Saleh m.fl., 2014).
Endast ett fatal dataset hade gemensamma dataelement som tillat statistisk analys och det var
huvudsakligen motorvdgar som hade dokumenterats i detalj. Endast 24 dataset hade hastighetsdata och
bara for 9 av dessa var den genomsnittliga hastigheten vid vdgarbetet 14gre &n hastighetsgriansen.
Inverkan pa sdkerheten kunde inte studeras statistiskt med tillgédngliga data. De kvalitativa analyserna
som ingick i studien kunde dock identifiera nagra allménna slutsatser och rekommendationer:
Hastighetssdnkningen fore vagarbetet bor goras sa jamn som mdjligt for att hastighetsvariationen vid
végarbetet ska bli s& 1ag som mdjligt. For framkomligheten bor korféltsbredderna vara minst 2,75
meter for bilar och 3,25 meter for lastbilar, men alltfor breda korfalt bor undvikas. Farliga situationer
uppstér vid vagarbetsomradets start och slut samt vid 6verledning och orsakar framfor allt singel- och
upphinnandeolyckor. Natt/morker och daligt vader bidrar ocksa till minskad sdkerhet. Fysisk separa-
tion (barridrer) ger bésta sidkerhet. Laga fyrar (beacons) forbattrar ocksé sidkerheten men daremot inte
hoga fyrar. Variabla skyltar forsedda med radarutrustning, liksom synlig polisvervakning, ar
effektiva sétt att sinka hastigheterna vid véigarbeten.

I en delstudie baserad pa italienska olycksdata utvédrderades effekten av olika utformningar (Saleh
m.fl., 2014). Huvudresultatet frdn denna studie var att olycksfrekvensen under pagéende végarbete pa
motorvég ér i genomsnitt drygt 30 procent hogre dn olycksfrekvensen pd samma motorvég innan vag-
arbetet pabdrjas. Resultaten visar dven att dtgirderna i de flesta fall sdnkte hastigheterna - men ibland
bara med négra fa kilometer per timme, jamfort med en arbetszon utan nagon atgard. Man havdade att
dven om minskningen i vissa fall var liten kan dessa atgérder ha ett annat syfte, nimligen att varna
forare for ett kommande vigarbete och pa sa sétt 6ka sdkerheten for bade trafikanter och végarbetare.

I en studie omfattande tre europeiska fallstudier samt experiment i kérsimulator (Cocu m.fl., 2014)
testades olika utformning av vigarbeten med hastighetsddmpande atgérder. I fallstudierna framkom att
skylt placerad fore vigarbetet som varnar for fartkamera tydligt pdverkar hastigheten, och att medel-
hastigheter och standardavvikelse paverkas positivt av en hastighetsaktiverad VMS-trailer (slép/trailer
med padmonterad variabel meddelandeskylt, s.k. VMS) i vigarbetsomradet och av polisbils nérvaro.
Vidare visade experiment i kdrsimulator att installation av variabel meddelandeskylt kan ha hastig-
hetssidnkande effekt i ndrheten av skylten. Forekomsten av en automatisk hastighetskamera verkar
ocksa sinka medelhastigheten och andelen forare som Overskrider den tillfidlliga hastighetsgriansen.
Effekterna ar tydligast dagtid. I simulatorexperimenten undersoktes ocksé alternativa geometrier for
overledning av trafiken till motsatt sida av viigen i kombination med olika hastighetsscheman. Denna
del av studien indikerar att bredare vigoppning vid 6verledning i kombination med en nagot hogre
hastighetsgréns visserligen resulterar i en 6kning av medelhastigheten, men ger en ldgre hastighets-
variation och genomsnittlig retardation vid 6verledningsstéllet jamfort med referenssituationen. En
slutsats som dras &r att nir utformningen av vigarbetsplatsen planeras dr kommunikation och opera-
tiva planer i ett tidigt skede av viagarbetet mycket viktiga. Vidare konstateras att implementering och
underhall av utrustning for hastighetsévervakning och hastighetsddmpande atgérder fortfarande &r
tidskrdvande uppgifter. Ytterligare en slutsats ar att variationen i hastighet mellan olika tidpunkter pa
dygnet har storre paverkan pa hastighetsbeteende och hastighetsvariation 4n skillnaden mellan
perioder med hastighetssdnkande &tgird jaimfort utan hastighetssdnkande atgérd. Slutligen konstateras
att sdkerhet vid végarbeten kan uppnas forst niar den planerade hastighetsnivin halls och hastighets-
spridningen &r 1ag.

I en studie av Sérensen m.fl., (2015) sammanstélls ett tjugotal atgirder for att anpassa trafikanters
hastigheter vid vagarbeten, utifran typ av vég, arbetets varaktighet och var i anslutning till vagarbetet
hastighetsanpassningen 6nskas. For varje atgird ges en kort beskrivning av atgarden, en illustration
och en lista 6verfordelar med den foreslagna atgdarden, rekommendationer, anviandningsomrade, for-
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véntad effekt, aspekter av implementering, drift och underhall samt kostnadsaspekter, se exempel i
Figur 1.

Measure name
One-way traffic control - Pilot vehicle

Description
‘When one-way traffic needs to be controlled through the work zone a pilot vehicle can be
used. A pilot driving a vehicle guides traffic past a road work, thereby setting the speed for

the followers. The vehicle carries some type of warning devices (e.g. yellow flashing lights)
and instruction to follow (and not overtake) the pilot.

The pilot vehicle is used to coordinale one-way movements of traffic when only one single
lane is open to two-way traffic. Pilot vehicle can also be required to guide traffic through the
work zone when part of the work zone is out of view of flaggers, when there is close proximity
to workers or workers on the road, when works can be damaged due 1o high speeds, or
when the travel path is not obvious to follow (Debnath et al, 2013). Main

The pilot decides what speeds other vehicles should have
The pilot have a better understanding of the site's unique conditions including were

.

T the road workers are
- ol [Nt
) & Recommended If the flow is lower than 800 vehicles per hour.
Lots + This measure should be used if the posted speed limit is low due to the presence of
'ﬂl m hazards or workers and when the travel path is not easily understandable.
- - Application fields
2 * Pilot cars can be used in long, one-way work zones to help traffic get through safely
am .. As am ... AB Expected impact
[r— * Reduces speeding
- - On-site dg' ational issues
L_ - * Requires a vehicle, communications, and signal device or flagger.
Figure 32. Pilot vehicles. Left photo: Ake Johansson, Right Lots folj mig (Pilot follow me), | Cost components
source: www trafikverket. se s Labour intensive

Figur 1. Exempel pad faktablad for en dtgdrd som syftar till att anpassa trafikanters hastigheter vid
vdgarbeten, i detta fall atgdrden lotsbil for kontroll av trafik i en riktning (kdlla: Sorensen m.fl., 2015,
foto Ake Johansson).

Det konstateras att de flesta hastighetsreducerande atgiarderna faktiskt sanker hastigheterna — om éven
1 vissa fall bara med nagon kilometer i timmen jamfort med ett vagarbetsomrade utan denna speciella
atgdard — men dven i de fall dédr hastighetssdnkningarna dr sma kan metoderna enligt férfattarna dnda
varna forarna for ett kommande vigarbete och ddrmed ge 6kad sdkerhet.

Rosanders m.fl. (2011) studie lyfte fram en rad olika dtgidrder som kunde sénka hastigheten. Det
handlade om ett smalt korfélt och farthinder i form av mini-gupp. Vagunderlag som var av dalig
kvalitet sinkte ocksé hastigheten, &ven om detta inte var en avsiktlig atgird. Enligt forfattarna séinktes
hastigheten mer av forbudsmaérket Hastighetsbegrdnsning som anger hogsta tilldtna hastighet, i jim-
forelse med anvisningsmérket Rekommenderad hogsta hastighet, E13-5, se Figur 2.

F N

A 4

Figur 2. Férbudsmdrke for hastighetsbegrdnsning till 50 km/tim, C3-51till vinster och
anvisningsmdrket Rekommenderad hogsta hastighet 50 km/tim, E13-5 till hoger.

Overvakning med hjilp av trafiksikerhetskamera (ATK) dr en annan atgérd som utvirderats med hjilp
av hastighetsmitningar (Bolling & Nilsson, 2001). Resultaten visade att en hastighetssdnkning med i
snitt 5 km/tim efter installationen. Detta uppnaddes oavsett hastighetsniva. Samtidigt halverades
antalet hastighetsovertrédelser.

I stillet for att endast anvinda en ATK-kamera kan polisens nirvaro ge god effekt pa hastigheten,
vilket flera studier visat. Enligt litteraturstudien av Nocentini m.fl. (2013) ger ATK-kamera bland de
storsta effekterna, men bara vid polisens nérvaro och om den ocksé dr kopplad till aktiv 6vervakning.
Detta stods dven av Ullman, Iragavarapu och Sun (2011) som hidvdade att anvdndandet av polis-
overvakning dr den mest effektiva atgirden for att sdnka hastigheten vid vagarbeten. Trots detta pekar
man pa att det behdvs specifika skél for att anvénda sig av denna atgérd eftersom kostnaderna inte ar
obetydliga. Har menar forfattarna dock att man &ven méste véiga in andra fordelar i kalkylen, exempel-
vis att polisens nérvaro har en lugnande effekt pa forama, vilket i sin tur skapar en béttre arbetsmiljo
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for dem som arbetar pé végen. En annan positiv effekt ar att polisens nirvaro okar forarnas medveten-
het om att de nérmar sig ett vigarbete, vilket i sin tur antas leda till 6kad uppmérksamhet och dédrmed
kortare reaktionstider.

3.4.2. Avsmalning av vag och chikaner

Nygardhs (2007) utvéirderade alternativa typer av utméarkning i samband med ett planerat belaiggnings-
arbete pa motorvig. Forutom svensk konventionell utmérkning i form av chikaner med fasta skyltar
och vanliga sidomarkeringsskdrmar testades dven ett fall med skyltning med variabla meddelande-
skyltar med viagmairkena for Férbud mot omkdrning, digital 90-skylt, Korfalt upphdr kompletterad
med Varning for annan fara, digital 70-skylt och digital 50-skylt dér skylten blinkade om fordonen
korde for fort. Vidare testades samma scenario, men med en pil i stéllet for snedstéllda rédnder, se Figur
3 samt kompletterat med rinnande ljus i chikanen som i det sista scenariot ytterligare kompletterades
med vita plaststaket i chikanen. Av resultaten framkommer att langt fore vigarbetet — innan trafikant-
erna kunde se de forsta skyltarna — kunde inga hastighetsskillnader pavisas. Forst da varningsskyltar
och senare annan utméirkning kunde ses uppmaéttes skillnader i hastighet. Storleken pé hastighets-
sdnkningen skiljde sig &t beroende pé typ av uppstillning. Bést hastighetsddmpande effekt fick de tva
scenarierna med VMS men utan staket, dér skillnaden som hogst var 8—10 km/h jamfort med konven-
tionell uppstéllning.

Figur 3. Scenario med VMS och sidomarkeringsskdrmar med “pilar”.

I en studie av Akepati och Christensen (2012) har lingsgéende anordningar for avsmalning av vég
(longitudinal channelizing devices, LCDs) i form av vattenfyllda anordningar jamforts med de betong-
barridrer som vanligen anviands 1 USA. Vid jamforelse mellan de tva, avseende acceleration vid
pakorning, ar skillnaden stor till fordel for de vattenfyllda anordningarna. For att forhindra skador pa
trafikanter menar forfattarna darfor att de vattenfyllda anordningarna hellre bor anvéndas. Avseende
betongbarridrer menar man att de anvands alldeles for ofta i USA och att de kan orsaka allvarliga
olyckor. Férutom olyckor sédgs att de dven bidra till onddiga kder nér de ska installeras och tas bort. De
vattenfyllda anordningarna jédmfors ocksa med sidomarkeringsskdrmar. Dér har de vattenfyllda anord-
ningarna fordelen att de bildar en barridr langs korbanan som inte lamnar nagra luckor dér trafikanter
medvetet eller omedvetet kan kora emellan, vilket ddremot kan ske nér sidomarkeringsskdrmar eller
koner anvands for avgransning mellan kérbana och vagarbetsomréade.

3.4.3. Skydd och barriarer

I studien av Ullman m.fl. (2011) genomf6érde man en cost-benefitanalys och en enkitstudie riktad till
arbetare pa vig for att undersoka instédllningen och effekten av olika portabla barridrer. Kostnads-
analysen visade att en portabel barridr av stal betalar sig inom ett ar eller tvd om den anvinds dagligen
pa hogflodesvigar med hog hastighet. Da det handlar om portabel betongbarriér betalar de sig efter ett
ar om dygnsflodet &r storre d4n 40 000 fordon och hastigheten &r Gver 80 km/tim.
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TMA-fordon

I studien av Ullman m.fl. (2011) utvirderades effekten av TMA-bilar. Resultatet visade att sddant
skydd reducerar olyckorna med 55 procent. Risken att do eller skadas var 1,8 ganger hogre utan TMA-
fordon. Trots att det dr vanligt att dessa fordon blir pakorda forekommer inte s ménga allvarliga
olyckor, vilket beror pa att skyddet absorberar en dl av energin i kollisionségonblicket. En anledning
till att man inte alltid anvédnder sig av dessa fordon ar att de ar dyra (Forward m.fl., 2016). Studien av
Ullman m.fl. (2011) rdknade pa detta och resultaten visade att det var relativt latt att fa tillbaka kost-
naden, i varje fall under dagtid. Under natten kunde man fa tillbaka kostnaden om antalet bilar per
dygn var runt 50 000. Enligt forfattarna kunde kostnaden tjénas in efter cirka 1 &r om dessa forhallan-
den rader.

I en studie av Forward m.fl. (2016) intervjuas arbetare vid ett vigarbete dir asfaltsldggning utfordes.
De menade att det nya regelverket, som bland annat foreskriver anvindande av TMA-skydd i fler
situationer &n tidigare, inneburit forbattringar for dem (Trafikverket, 2015). Arbetsledaren utryckte
dock en viss uppgivenhet eftersom det pa grund av framkomlighetsskal var svért att fa gehor fran
Trafikverket avseende ytterligare hastighetsséankning. Flera av de intervjuade berittade att de var radda
da de arbetade utmed den aktuella strackan och attityden forekom att det inte spelade négon roll vilka
skyddsanordningar och/eller vigskyltar som sétts upp — bilisterna ignorerar dem &nda. Det viktigaste
ansdg man vara att sétta upp en barridr runt arbetarna.

3.4.4. Varningssystem

Olika varningssystem anvénds vid viagarbeten. Det kan handla om séval blinkande varningsljus som
statiska skyltar, ITS-1osningar, variabla meddelandeskyltar (VMS)’ och ljudvarningar.

Ett argument som ofta fors fram é&r att forare inte alltid upptécker vigarbetsomradet eller uppticker det
for sent. Av den anledningen &r det viktigt att pa ett tydligt sétt varna foraren innan den kommer in i
vagarbetsomradet (Sanford Bernhardt, Virkler & Shaik, 2001). Detta stods dven av en australiensk
studie som visat att bilisters attityder och beteende kan forbéttras om informationen ar korrekt och tro-
vardig (Blackman, Debnath & Haworth, 2014).

Yingfeng och Yang (2009) utvarderade ett varningssystem riktat till bilister (Emergency flasher traffic
control device) for att se vilken effekt det fick pa hastigheten. Resultatet visade att systemet sankte
hastigheterna men att effekten berodde pa den angivna hastigheten. Pa den plasts dér hastigheten var
105 km/tim sédnktes den med cirka 11 km/tim. Diremot var inte effekten lika pataglig pé en strécka dér
hastigheten var 88,5 km/tim. Av de tva strickorna med denna hastighet som ingick i studien sénktes
den endast pa en. Enligt forfattarna var det oklart varfor inte hastigheten sénkte pa den andra strackan.

Statiska skyltar i ett vigarbetsomrdde informerar vanligtvis forare om var platsen borjar och slutar,
men ger inte ndgon realtidsinformationen om exempelvis koer. Sddana skyltar kan forvirra forarna
eftersom informationen inte alltid dr korrekt medan andra helt enkelt struntar i varningen. Enligt
Morris, Schwach och Michalopoulos (2011) kan upphinnandeolyckor, vilka &r vanligt férekommande
vid vigarbeten (Liljegren, 2012; Liljegren m.fl, 2014; Wiklund, 2008; Vejdirektoratet, 2011; Liljegren
& Shwan Karem, 2016), forhindras om det finns ett kGvarningssystem som varnar forare i realtid.
Dessa system anvinder sig av olika ITS-16sningar och kan presenteras som en variabel meddelande-
skylt eller med ljud. I en studie av Tudor, Meadors och Plant (2003) placerade man ut VMS-stationer
cirka 6 km fore vigarbetsomradet medan en enskild variabel meddelandeskylt var stationerad 1 till 2
mil uppstroms fran omrédet. Varningsnivan utlostes nar de uppméitta hastigheterna sjonk till under 30
km/tim. Olycksdata samlades in under 1 ar och resultaten visade att minskningen av dédsolyckor var
signifikant.

7 Variable Message Signs/variabla meddelandeskyltar
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I ett forsok med variabel meddelandeskylt for intermittent arbete testades en prototyp med tvd LED-
skdrmar vid kantstolpstvétt (Sérensen & Wiklund, 2010). Hastighetsgrians pa matstrackan var 90 km/h.
Mitningarna gjordes under lagtrafiktimmar. Resultatet visade att den skylt som visade béde forarens
och arbetsfordonets hastighet omvixlande med en viigarbetsskylt och uppmaningen SANK FARTEN
gav sinkning till i genomsnitt 23 km/h. Den sidnkte ddrmed hastigheten mera dn den som enbart visade
en skylt med SANK FARTEN dir séinkning i genomsnitt blev 29 km/h (for utformning se Figur 4).

MIN FART

20

VUIN FART

FARTEN

60

Figur 4. Dubbel funktion, tidsstyrd vixling mellan tvd budskap. Bilderna tagna i snévdder, foto: VTI.

I en studie av Bham och Leu (2018) undersékte man med hjélp av en simulator hur hastigheten
paverkades av fyra olika budskap som visades pa en portabel VMS-skylt. Val av budskap styrdes av
hastigheten pa framforvarande trafik. De fyra budskapen inkluderade hastighet, hastighet for fram-
forvarande trafik och hur lang tid det skulle ta innan man hade passerat vigarbetet. Hastighetsgrinsen
var 70 mph (ca 113 km/tim). Resultaten visade att budskapet: ”Var beredd att stanna/trafiken framdver
stér stilla” ® gav bast effekt. Jamfort med kontrollscenariot minskade hastigheten med 44 procent. Ett
annat budskap som ocksa fick god effekt angav hastigheten framover och hur langt tid det skulle ta
tills man hade passerat vigarbetet: “Hastigheten dr 48 km/tim, X min. till vigarbetets slut”’

I en litteraturstudie av Nygérdhs (2011) rekommenderas bland annat att piktogram anvénds i stillet for
textmeddelanden pa VMS, att antalet rader pad en VMS hélls sa litet som mojligt med hénsyn till for-
stdelse och att piktogram och texter p& VMS utvirderas innan de anvénds i praktiken. Vidare konsta-
teras att lastiden for ett VMS-meddelande 4r béttre korrelerad till antalet informationsenheter 4n till
antalet rader och att steget att lésa och bearbeta textmeddelanden pa VMS i sig leder till sénkt
hastighet.

Aven effekten av olika ljudvarningar har undersdkts med hjilp av kérsimulator (Gustafsson m.fl.,
2014). Resultaten visade att forarna i snitt sdnkte sin medelhastighet pd motorvég fran 110 till 100
km/tim nér de kdrde genom vigarbetet utan ljudvarning och fran 110 till 88 km/tim nér de fick en
ljudvarning, dvs. en betydligt storre sinkning med ljudvarning dn utan. Pa basis av den enkét som
forsokspersonerna besvarade i anslutning till forsoket drogs slutsatsen att man behover sidkerstélla att
ljudvarningarna inte ar stérande och irriterande. Dessa resultat stods av Porter, Irani och Mondor
(2008) som visade att ljudvarningar kan ge trafiksékerhetsnytta. Med hjélp av en simulator studerades
panikbromsningar bland en grupp av manliga forare (3050 respektive 70+ &r) och hindelserna som
krévde att foraren maste bromsa var antingen forvédntade eller oviantade. Med ljudvarningar erholls en
snabbare bromsreaktion for bade yngre och dldre forare vid forvantade hdndelser, exempelvis en fot-

8 “Prepare to Stop/Stopped Traffic Ahead”
? Speed Ahead 30 mph/X Min To End of WZ
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géngare passerar ett dvergangsstille. Reaktionstiderna blev ocksa kortare med ljudvarning for de éldre
forarna nér det géllde ovantade héndelser, men inte for de yngre forarna.

Ett system som avger ett horbart larm samtidigt som LED lampor blinkar vid intréng i vigarbets-
omrédet undersoktes av Ullman och Theiss (2018). Syftet med studien var att bedéma hur bilister som
niarmade sig ett sddant omrade paverkades. Resultaten visade att ljudet inte paverkade forarnas bete-
ende negativt och att det fick dem att sakta farten. Daremot uppstod en viss forvirring eftersom néagra
trodde att ljudet kom fréan ett utryckningsfordon vilket fick dem att kora at sidan. Baserat pa dessa
resultat rekommenderar forfattarna att ljudet inte ska ga att blanda ihop med andra ljud i trafiken.

3.4.5. Atgéarder for oskyddade trafikanter

I en handbok framtagen av Sveriges Kommuner och Landsting (2014) redogors for hur man kan
sakerstélla att miljon vid vagarbeten ar sdker bade for vagarbetaren och trafikanten. Sarskilt fokus
dgnas at oskyddade trafikanter. Enligt riden ska man om mojligt separera gaende och cyklister fran
ovrig fordonstrafik. Man bor dven beakta att risken att snubbla &r stor for gangtrafikanter. Olika
avstingningar behdver ocksé markeras pé ett tydligt sétt. D& det handlar om vigmarkeringar behover
speciell hdnsyn tas till funktionshindrade.

Trots detta konstaterade Niska m.fl. (2014) att de riktlinjer som finns i dagslédget inte &r tillrickliga.
Man saknade @ven exempel pa hur cyklister ska hanteras i praktiken. Exempel som presenterades i
studien var att det fanns farliga korsningspunkter mellan arbetsfordon och gang- och cykeltrafiken

samt dalig sikt for oskyddade trafikanter.

3.4.6. Ovriga atgarder och rekommendationer

The European Union Road Federation (ERF, 2015) genomforde en genomgéng av nationella riktlinjer,
lagstiftning och utformning avseende utrustning i vigarbetsomréaden i syfte att ta fram goda exempel.
Rapporten presenterar nagra typiska utformningar av ndromrade-in, arbetsomrade och ndromrade-ut
samt specificerar regelverk, skyltning, 6vriga element, markeringar och krav pa kladsel for personal.
Samtliga parametrar var uppdelade for mobilt, kortvarigt fast respektive langvarigt fast vigarbete.
Funktionaliteten undersoktes med avseende pa typ av skydd och utformning. Enligt studien var fyra
parametrar av intresse:

1. Varna/informera/uppmana

2. Ge fysisk/visuell vigledning/separering
3. Péverka tempot/hastigheten

4. Skydda

Kostnad definieras for tre nivaer, hdg/medium/lag. For varje typ av utrustning specificerades i vilken
del av végarbetet den ar lampad (in/i/ut), vilken standard som géller, vilken typ av vidgarbete (rorligt,
kortvarigt, langvarigt), vilka specifikationer som anges (i standarden/handledningen). Metoden for
riskbeddmning baserades pa fem steg:

Bedoma begransning av anvéndning, forutse ténkbara fel
Identifiera risker

Skatta risknivén for varje identifierad risk

Eliminera eller reducera risknivan

Gora ny vardering av risknivéan tills den &r acceptabel

MRS
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4. Olyckor och incidenter i samband med vagarbete

En viktig del i projektet har varit att samla in, sammanstélla och analysera data over olyckor, tillbud
och riskfyllda handelser i samband med végarbete. I projektet har datainsamling genomforts pa olika
sdtt och omfattar déarfor tre olika delstudier:

1. Registerstudie med entreprendrers olycks- och incidentrapporter omfattande 10 olika
databaser.

2. Enkétstudie med sjélvrapporterade data fran motorcyklister

3. Andra datakéllor, omfattande Transportstyrelsens olycks- och skadedatabas Strada, Trafik-
verkets databas for rapportering i systemet Synergi av olyckor och tillbud som sker vid
végarbete pa statlig vég, data frén de arbetsplatskontroller som Trafikverket utfor samt data
over allvarliga arbetsolyckor och tillbud rapporterade till Arbetsmiljoverket.

4.1. Registerstudie avseende olyckor och incidenter rapporterade av
entreprendrer

Projektet gav en unik mojlighet att fa tillgang till data fran savél stérre som mindre aktérer som utfor
vagarbeten. Data fran olyckor och incidenter ur 10 olika databaser fran entreprendrer har ingatt i
studien.

4.1.1. Metod och genomférande

En efterfragan pé data frén odnskade héndelser i form av olyckor och tillbud gjordes inledningsvis i
projektgruppen. Fragan avsag tillgangliga data for aren 2015-2019 med uppgift om olyckor med skada
pa végarbetare eller trafikant, allvarliga tillbud och mindre allvarliga tillbud. Insamlade olycks- och
tillbudsrapporter fran entreprendrer kategoriserades efter innehéllet i varje handelsebeskrivning. Ana-
lyser genomfordes dven for att klassificera olyckstyper och direkta savil som indirekta omstandigheter
vid tillbud och olyckor i samband med végarbete. Jamforelser gjordes dven med andra databaser,
framst olycksdatabasen Strada.

Data har huvudsakligen erhallits som Excel-filer och har bearbetats i Microsoft Excel. Leveranserna
har kommit i omgangar, i det format och med det innehéll som det enskilda foretaget anvénder i sina
rapporteringssystem eller sa som foretaget har valt att delge sina data. Data omfattar olyckor och till-
bud och i manga fall 4ven observationer som innebér risk av olika slag for vigarbetare eller tredje
man. Vissa foretag har sorterat ut hiandelser som &r knutna till trafik och vdgarbete medan andra har
skickat osorterat material dér rapporter om héandelser kopplade till viagarbete och trafik ligger blandade
med andra typer av arbetsplatsolyckor, -tillbud och -observationer inom foretagets olika branscher. I
vissa fall finns tillgéng till anonymiserade och kategoriserade data, men kategoriseringarna skiljer sig
vésentligt at mellan foretagen. Att systemen skiljer sig &t innebdr ocksa att erhallna data skiljer sig at i
omfattning, innehall och struktur. Det har utgjort en stor del av arbetet att forsoka tolka de ofta knapp-
hindiga uppgifter som funnits att tillga och att gallra och sammanstélla data pa ett enhetligt format
utan att tappa for mycket av informationen.

En begransning med entreprenorsdata ar att uppgifter om personskador inte alltid framgar. Detta géller
speciellt vid de rapporterade hdandelser dir ingen vagarbetare har skadats. Huruvida nadgon trafikant har
skadats framgér alltsé inte alltid.

Insamlade olycks- och tillbudsrapporter frén entreprendrer kategoriserades efter innehéllet i varje
héndelsebeskrivning. Analyser genomfordes dven for att klassificera olyckstyper, direkta sévél som
indirekta omsténdigheter vid tillbud och olyckor i samband med vigarbete. Jamforelser gjordes édven
med andra databaser, frimst olycksdatabasen Strada.
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Entreprenorers enskilda klassificering av hiindelsetyp och hiindelsekategori

I de studerade datafilerna florerar olika beteckningar for de héndelser som rapporteras. Generellt kan
ségas att begreppet olycka i stor utstrackning ar begrénsat till olyckor med personskada. Personskadan
kan vara savil fysisk som psykisk. En psykisk skada kan till exempel uppsté i samband med att vig-
arbetaren utsitts for hot och vald. Ett annat exempel nér psykisk skada kan uppsta ar nir arbetsgruppen
ar underbemannad och arbetar under stor stress. I vissa register dr begreppet olycka reserverat for
olyckor med personskada pa vagarbetaren medan olyckor dar endast trafikanten har skadats klassifi-
ceras som tillbud eller riskobservationer om de dver huvud taget tas med.

Vad som klassificeras som tillbud respektive riskobservation varierar sdvil mellan som inom fore-
tagen. En relativt allmén definition ar att tillbud handlar om héndelser som har intrdffat men som inte
lett till personskada, medan riskobservationer handlar om risk att en oonskad héndelse ska intriffa.
Bland tillbud och riskobservationer registrerar vissa foretag alltsa &ven hindelser dér trafikanter har
skadats men inte vigarbetare. Om dessa héndelser registreras som tillbud eller riskobservation beror
pa hur risken for vagarbetarna varit i den aktuella situationen.

I det material vi fatt oss tillhanda ingick totalt 17 olika beteckningar pa hiandelsetyp:

Allvarlig arbetsolycka
Arbetsolycka

Arbetsplatsolycka
Arbetsplatsolycka (S)
Arbetsmiljdincident - Olycksfall
Olycka

Olycksfall

Olycksfall (S)

9. Férdolycksfall

10. Férdolycksfall (S)

11. Allvarligt tillbud

12. Tillbud

13. M: Miljétillbud

14. Arbetsmiljoincident - Tillbud
15. Riskobservation

16. Riskobservation ¢j klassificerad
17. Arbetsmiljdincident - Negativ observation

PN R LD =

Gemensam Kklassificering av entreprendrsrapporter

Varje foretag har sin egen klassificering av handelsetyp och négot foretaget har dven en indelning av
varje hindelsetyp i ett antal egendefinierade héndelsekategorier som beskriver vad som intréffade
(exempelvis fall fran hojd, fordon i arbetsomréadet). Eftersom dessa egendefinierade kategorier kunde
skilja sig &t var det nddvéndigt att skapa en ny, gemensam klassificering. En indelning i 3 héndelse-
typer gjordes, huvudsakligen utifran foretagets egen indelning i handelsetyper. Typ 1-8 har kodats
som “’Olycka”, typ 9-10 har ocksa kodats som ”Olycka” om det framgér att det inte handlar om resa
till eller fran arbetet (som utgar), typ 11-14 har kodats som ”Tillbud” och typ 15—17 har kodats som
Riskobservation.

Vid klassificering av hdndelsekategorier studerades déremot, till skillnad fran klassificeringen av
héndelsetyp, all tillgdnglig information om varje rapport. Omfattningen av informationen varierade
mellan foretag och artal, men ocksa mellan rapporter frain samma foretag och artal.

Definition av hiindelsetyp

I grunden har data delats in i foljande tre hindelsetyper och definitioner enligt Tabell 1.
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Tabell 1. Hindelsetyper och definitioner.

Handelsetyp Definition

1. Olycka Olyckor med personskada som féljd, framfor allt fysisk skada pa person, men
i vissa fall psykisk skada i samband med hot eller chock. (Omfattar alla
olyckor dar vagarbetare skadats samt dessutom vissa olyckor dar trafikant
skadats men inte vagarbetare)

2. Tillbud En o6nskad handelse som inte leder till personskada (atminstone inte for
vagarbetaren).
3. Riskobservation Risk for att en odnskad handelse intréffar, men den har inte intraffat annu.

Definitionen av olycka, tillbud och riskobservation och gransdragningarna daremellan varierar mellan
foretagen och vi har valt att inte &ndra p& den typ som héndelsen givits i det ursprungliga data-
materialet. Déarfor aterfinns till exempel hdndelser dar trafikanter har skadats, men inte vigarbetare, 1
vissa fall i typen ”Olycka” men i andra fall i ndgon av typerna “Tillbud” eller ”Riskobservation”.
Riskobservationer har inte tillhandahallits fran alla foretag, men ingar da i stéllet till viss del under
héndelsetypen tillbud. Det finns alltsa en 6verlappning mellan hdndelsetyperna.

Indelningen har styrts av den indelning som respektive foretag har gjort, vilket skiljer sig fran gdngse
indelning i litteratur dar exempelvis alla olyckor med personskada som f6ljd registreras som olyckor,
oavsett vem som har drabbats. Anledningen till skillnaden i registrering har att géra med datas
ursprung och syfte. Det frémsta syftet for foretagen som samlar in rapporterna ér att forbéttra arbets-
miljon och att minska risken for att arbetstagare skadas. Begreppen olycka, tillbud och riskobservation
ska i detta ssmmanhang dérfor framst ses ur vigarbetarens synvinkel.

En avgransning har gjorts till handelser som har koppling till vagarbete, trafiksékerhet och den trafik-
anordning som finns. Darutover ingér ocksa olika typer av hot, vald och andra angrepp mot vag-
arbetaren. Fardolyckor i privat bil mellan hemmet och arbetsplatsen ingdr diremot inte och inte heller
hindelser som orsakats av sjukdomsfall eller elektricitet. Vi har ocksa valt att exkludera hdndelser som
uppstatt nar forare har klattrat ur sitt arbetsfordon/maskin/motorredskap och trampat snett.

Definition av hindelsekategori

Oavsett hiandelsetyp tilldelas varje hindelse ett kategoriomrade, en huvudkategori och en under-
kategori. Ibland har héndelsebeskrivningarna varit mycket knapphéndiga, men vi har i mdjligaste man
forsokt tolka rapporten eller gora en skattning av trolig innebord. Vi har definierat 7 olika kategori-
omraden och inom varje sddant ingar 1-4 huvudkategorier, se Tabell 2.
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Tabell 2. Kategoriomrdde och ingdende huvudkategorier.

Kategoriomrade

Ingadende huvudkategorier

Efterlevnad totalt - trafikant

Efterlevnad — trafikant
Trafikanordning — trafikant
Tungt skydd - trafikant

Efterlevnad totalt - vagarbetare

Efterlevnad — vagarbetare
Trafikanordning — vagarbetare

Tungt skydd - vagarbetare

Hot och vald

Hot och vald

Kollision/Singel

Kollision

Singel

Kollisionsrisk/Singelrisk

Kollisionsrisk

Singelrisk

Planering/hantering

Planering/utférande
Trafikanordning — utformning
Tungt skydd — utformning
Utrustning/Underhall

Ovrigt

Okand olycka
Ovrigt

Tabell 3 presenterar definitionen av de kategorier som ingér i varje kategoriomrade.
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Tabell 3. Huvudkategorier for rapporterade hdndelser (firgerna illustrerar de sju olika
huvudkategorierna).

Huvudkategori Férklaring

Efterlevnad - trafikant Trafikant som bryter mot sakerhets-/trafikregler dar trafikanordning inte
anges

Trafikanordning - trafikant Situationer dar trafikanten inte féljer trafikanordning utan tungt skydd

Tungt skydd - trafikant Situationer dar trafikanten inte féljer trafikanordning med tungt skydd

Efterlevnad - vagarbetare Vagarbetare som bryter mot sdkerhets-/trafikregler, arbetsinstruktion etc. (se

aven kategori Trafikanordning — vagarbetare och Tungt skydd - vdagarbetare)

Trafikanordning - vagarbetare | Situationer dar vagarbetaren inte féljer trafikanordning utan tungt skydd

Tungt skydd - vagarbetare Situationer dar vagarbetaren inte foljer trafikanordning med tungt skydd
Hot och vald Véagarbetare som utsatts for verbalt eller fysiskt vald av trafikant
Kollision Kollision mellan fordon/maskiner/motorredskap eller mellan

fordon/maskin/motorredskap och oskyddad trafikant

Singel Singelolycka for trafikant/vagarbetare inkl. gadende, t.ex. pakdrning av tungt
skydd eller halkat omkull

Kollisionsrisk Risk for kollision mellan olika fordon/maskiner eller mellan fordon/maskin
och oskyddad trafikant

Singelrisk Risk for singelolycka

Planering/utférande Situationer dar planering/utférande har brustit, t.ex. vid lastning/lossning/lyft
eller nar fordon kommit i rullning

Trafikanordning - utformning | Situationer som visar att trafikanordning saknas, ar otillracklig eller felaktig

Tungt skydd - utformning Situationer som visar att trafikanordning med tungt skydd saknas, ar
otillracklig eller felaktig

Utrustning/Underhall Fel, brister, avsaknad av utrustning till arbetsfordon/maskiner/motorredskap
och trafikanordningar. Underhall/aterstallande t.ex. av vag-/gangbana.

Okéand olycka Handelse rapporterad som olycka, men information saknas om inblandade
och typ av olycka

Ovrigt Omfattar t.ex. arbetsmiljo, utryckning, sabotage/st6ld/skadegorelse,
fordonsbrand, kobildning

Skattning av hindelser dir klassificering saknas

Vid klassificering av hdandelser 1 huvudkategorier dterfanns 487 rapporter som saknade viktig informa-
tion, daribland héndelserubrik och hiandelsebeskrivning. Alla utom 3 av dessa rapporter (dvs 484 st.)
avsag handelsetyp 3. Riskobservation”. For dessa riskobservationer fanns uppgift om foretagens egen
klassificering av hdandelsekategori: ”Passerande fordonstrafik (ej arbetsplatsens egna)” forekom i 316
rapporter, “Fordon i arbetsomrade” i 57 rapporter, ’Obehdrigt fordon i arbetsomradet” i 7 rapporter
och “Fordonsolycka eller pakord” i 104 rapporter. “Obehorigt fordon i arbetsomradet” har antagits
bero pa att trafikanten brutit mot trafikanordningen och har darfor klassats till huvudkategorin ”Trafik-
anordning — trafikant”. ”Fordonsolycka eller pakord” har antagits vara observationer av risk for
kollision mellan fordon, eller mellan fordon och fotgéngare, och har darfér hanforts till huvud-
kategorin “Kollisionsrisk™. Fér huvudkategorierna ”Passerande fordonstrafik (ej arbetsplatsens egna)”
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och ”Fordon i arbetsomrade” gavs inte ndgon given 18sning, varfor en skattning av trolig huvud-
kategori genomfordes for dessa 373 observationer.

Antagandel: De riskobservationer som saknar bade hindelserubrik och hiandelsebeskrivning fordelar
sig mellan de nya huvudkategorierna pa samma sétt som de riskobservationer som /ar hiandelserubrik
och/eller handelsebeskrivning gor.

For att skatta trolig huvudkategori anvandes déarfor information fran dvriga rapporter avseende
héndelsetypen 3. Riskobservation” dar information om hidndelserubrik och/eller hdndelsebeskrivning
fanns tillgdnglig och dar foretaget hade angett hiandelsekategorin: Passerande fordonstrafik (ej arbets-
platsens egna)” eller ”Fordon i arbetsomréade. Detta forekom i 777 respektive 297 fall. Dessa har fatt
ny klassificering i huvudkategorier enligt Tabell 3. I bilaga 2 redovisas férdelningen per huvud-
kategori bade i antal och andel for dessa. Vidare redovisas den skattade fordelningen av huvud-
kategorier for de hiandelser som saknar bade rubrik och beskrivning. ”Efterlevnad — trafikant” var den
huvudkategori som sammanlagt fick storst tillskott (150 poster), f6ljt av ”Trafikanordning — utform-
ning” (118 poster) och “Trafikanordning — trafikant” (45 poster) samt ett fatal stroposter pa nagra
ovriga huvudkategorier.

For de 487 rapporterna gors dven ett antagande om hog hastighet enligt féljande:

Antagande 2: Hog hastighet forekommer bland de 487 okédnda rapporterna i samma utstréckning som
bland de kénda rapporterna.

Hastighet ndmns i 30 procent (781 fall) av de 3 116 rapporter som har handelserubrik eller héndelse-
beskrivning. Med motsvarande andel for de hiandelser som saknar bade rubrik och beskrivning skattas
159 vara sadana att de skulle ha rapporterats med hog hastighet, varav 136 av dessa far tillhorighet hor
till kategoriomradet ”Efterlevnad - trafikant” fordelade enligt:

Antagande 2 ger f6ljande skattningar:

e 135 riskobservationer involverar hog hastighet for ”Passerande fordonstrafik (ej arbetsplatsens
egna)”.

e 8 riskobservationer involverar hog hastighet for ”Fordon i arbetsomrade”

e 16 riskobservationer involverar hog hastighet for Fordonsolycka eller pakord”.

Majoriteten, 136 av dessa sammanlagt 159 riskobservationer hamnade i huvudkategorin “Efterlevnad -
trafikant”. Totalt medfor skattningar enligt antagande 2 att 940 rapporter har (trolig) anmérkning om
for hog hastighet.

Observera att smarre justeringar av klassificeringarna har gjorts efter det att dessa skattningar utfoérdes.
Nagon ny skattning har dock inte gjorts eftersom justeringarna bedéomdes paverka utfallet 1 ytterst liten
omfattning.

Inget antagande gors om inblandade personer eller fordon.

4.1.2. Omfattning, bearbetning och analys av entreprendrsrapporter

I studien fick vi tillgang till drygt 4 000 rapporter fran enheter som arbetar pa viag med framst drift,
underhall och asfalt. Vidare fanns ytterligare ndrmare 44 000 rapporter som avser anldggningsarbete,
men dér det for majoriteten inte fanns nagon indelning efter hidndelsekategori utan enbart efter
handelsetyp. En genomgéang av en brakdel av dessa visade att andelen trafikrelaterade, vagarbets-
anknutna héndelser var mycket liten bland dessa rapporter och det var dven svart att avgdra vilken typ
av byggarbetsplats det handlade om. Tidsatgéngen for att 14sa igenom alla hindelsebeskrivningar for
att finna de trafikrelaterade, vigarbetsanknutna rapporterna bedémdes vara for stor i forhallande till
nyttan. Déarfor utgick dessa rapporter, med undantag av cirka 2 600 som hade uppdelning pa kategori
och ytterligare cirka 3 000 som saknade hiandelsekategori men som gicks igenom for att dnda fa en
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viss volym pé trafikrelaterade, végarbetsanknutna handelser inom anldggningsbranschen. En foérenklad
gallring gjordes utifrén arbetsstille, i de fall dér sddan uppgift fanns.

Av de totalt ca 9 600 rapporter som fick ingé i analysen kunde slutligen 3 603 identifieras med
anknytning till vigarbete, trafiksidkerhet och trafikanordningar, men dir dven hot, véld, trakasserier
och arbetsmiljo delvis ingar. Data har erhallits fran sex foretag, varav flera stora, samt fran tva data-
baser med samlade data for flera féretag. Dubbletter har i méjligaste man identifierats och tagits bort.

Vilka ar data avser varierar mellan foretagen. Omfattningen pa data fran ett foretag kan ocksa variera
mellan aren, exempelvis beroende pa vilka tekniska méjligheter det finns att ta fram data, men ocksa
beroende pa att urvalet av rapporter fran anldggningsbranschen inte drogs helt slumpmaéssigt over aren.

Antal riskobservationer, tillbud och olyckor som ingér i analysen framgér av Tabell 4.

Tabell 4. Antal och andel rapporterade hindelser per hindelsetyp (2015-2019).

Handelsetyp Antal Andel
1. Olycka 170 5%

2. Tillbud 1194 33%
3. Riskobservation 2239 62 %
Totalt 3603 100 %

Totalt har 170 olyckor identifierats som vigarbetsolyckor, enligt definition i féregaende avsnitt.
Tillbuden uppgick till 1 194 och riskobservationerna var nastan dubbelt s ménga, 2 239. Andelen
olyckor utgdr i genomsnitt ungefir 5 procent av alla rapporter, rapporterade tillbud utgér ungefér 33
procent och rapporterade riskobservationer ungefér 62 procent. Rapporteringen av tillbud har sjunkit
nagot under perioden men i gengéld har andelen riskobservationer dkat négot.

4.1.3. Resultat avseende entreprendrsrapporter
Resultaten av analys av entreprendrsdata presenteras dels sammanslaget for alla tre hidndelsetyper:
Olycka, tillbud och riskobservation, dels uppdelat per hiandelsekategori.

Samtliga hiindelsetyper

Totalt sett for hdndelsetyperna olycka, tillbud och riskobservation fanns 3 603 rapporter. For de
definierade kategoriomradena som presenterades i Tabell 2 fordelar sig de analyserade rapporterna
enligt Figur 5, dér det mest frekvent forekommande kategoriomradet &terfinns dverst i figuren.
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Efterlevnad totalt - trafikant 1327

Planering/Hantering 898

Kollision/Singel 713

H

Kollisions-/Singelrisk 248
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Efterlevnad totalt - vagarbetare 212
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Hot och vald 134
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Figur 5. Antal rapporter per kategoriomrade dar 2015-2019 (n=3 603).

Figuren visar att de vanligast forekommande rapporterade handelserna ligger inom det kategoriomrade
som handlar om trafikanters bristande efterlevnad (37 %), foljt av brister i foretagens/vigarbetarens
planering och hantering (25 %). Dérefter kommer kollisioner och singelolyckor (20 %) foljt av situa-
tioner dér det varit risk for kollision eller singelolycka (7 %) och végarbetares bristande efterlevnad

(6 %). Det sistndmnda kunde till exempel handla om efterlevnad av trafikanordning, arbetsinstruktion
eller sikerhetsregler. Hot och vald fran trafikanter utgjorde 4 procent medan Gvriga rapporter (2 %)
bland annat handlade om arbetsmiljd, fordonsbrand, utryckning, st6ld och skadegorelse.

Har foljer ett par exempel pa hur handelsebeskrivningen for huvudkategorin ”Efterlevnad - trafikant”
kan se ut ndr hastighet ndmns i handelserubrik eller hdndelsebeskrivning:

Fordon holl uppskattat 100km/tim i K2 ndr vi jobbade i K1. TMA hade rek 30km/tim.

Bilarna vi moter hdller 80—130 km/tim en meter ifrdn oss. Sdkerheten dr for dyr.

De situationer som uppstatt vid de 1 327 hindelserna inom kategoriomrade “Efterlevnad totalt —
trafikant”, handlar till néra nog hélften (47 %) om efterlevnad av trafikanordning (tungt skydd 7,4 %;
annan trafikanordning 39,5 %) och till drygt hélften (53 %) om annan efterlevnad. Grinsen &r dock
svar att dra mellan efterlevnad av trafikanordning och annan efterlevnad (dar 6vertradelser av hastig-
hetsgréns, trafikbestimmelser och hansyn till vigarbetare ingéar).

For efterlevnad av trafikanordning med tungt skydd (se Tabell 5) handlar de tre vanligaste over-
tradelserna om att fordon kor in i otillaten zon (sikerhetszon/buffertzon/maskins arbetszon, 27 %), gor
otilldten omkdrning (23 %) eller kor 1 avspérrat arbetsomréde (20 %). Pé fjarde plats kommer att for-
donen kor mot trafiken (7 %). I 10 procent av fallen finns ingen situation angiven.
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Tabell 5. Andel rapporterade hindelser inom kategoriomrddet “Efterlevnad totalt — trafikant”, inom
huvudkategorin “Tungt skydd — trafikant”, per situation dr 2015-2019 (n=98).

Underkategorier fér Tungt skydd — trafikant Andel
i sdkerhets-/buffert-/arbetszon 27 %
otillaten omkorning 23%
obehorig i arbetsomradet 20%
ej angiven Overtradelse 10 %
kor mot trafiken 10 %
hastighet 7%
mot trafikvakts signal 2%
Totalsumma 100 %

Ett exempel pé situation dér fordon kor in i otillaten zon ges av foljande citat:

Vid springningsarbete spdrras vig av med TMA och ovrig utrustning. Bil kér mellan
eller vid sidan av vdgavstdingning och vidare in pd arbetsomrdde, sprdangning avbryts i

all hast.

Ett annat exempel handlar om otilldten omkdrning:

Bilist trangde sig forbi TMA-bil som anvindes for att skydda personal som holl pa med
etablering av trafikanordning. Bilen korde i hog fart i diket forbi TMA-bilen som stingde
av pdfartsramp. Strax efter sd skulle en skylt monteras pd platsen ddr bilen korde.

For bristande efterlevnad av trafikanordning utan tungt skydd (se foljande Tabell 6) handlar det i
hélften av fallen om att fordon kor in 1 avspérrat arbetsomréade. I 9 procent av fallen har trafikanten
kort mot trafiken/korriktningen, i 7 procent av fallen mot rdtt och i 3 procent av fallen mot trafikvakts

signal. I 6 procent av fallen handlar det om hdg hastighet som frémsta 6vertrédelse, 1 4 procent handlar

det om Overtrddelse mot skyltning och i 3 procent att trafikanten befinner sig i sdkerhetszon, buffert-
zon eller maskins arbetszon. Overtriidelser som forekommer i 1-2 procent av fallen ir att trafikanten
flyttar eller forcerar trafikanordningen, otillaten fardvég, otillaiten omkorning, att trafikanten kor nira
végarbetaren eller kor om lotsko. I 9 procent av fallen finns ingen situation angiven.
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Tabell 6. Andel rapporterade hindelser inom kategoriomrdde “Efterlevnad totalt — trafikant”, inom
huvudkategori " Trafikanordning — trafikant”, per situation ar 2015-2019 (n=524).

Underkategorier for Trafikanordning — trafikant Andel
obehorig i arbetsomradet 50 %
ej angiven dvertradelse 9%
kor mot trafiken 9%
rodljuskérning 7%
hastighet 6 %
skyltning 4%
mot trafikvakts signal 3%
i sdkerhets-/buffert-/arbetszon 3%
flyttar/forcerar 2%
otillaten fardvag 2%
otillaten omkorning 1%
nara 1%
omkaorning i lotsko 1%
kér om/foljer ej lotsbil 0%
alkohol/droger 0%
annat 0%
backning 0%
kor pa TA 0%
mote 0%
otilldten parkering 0%
Totalsumma 100 %

Halften av alla rapporterade hiandelser nér det géllde trafikanters bristande efterlevnad av trafik-
anordningar hor till underkategorin ”obehdorig i arbetsomradet” och det kan till exempel handla om
fordon som tar sig in mellan avspérrningar:

1 samband med framplockning och spolning av trummor pd en riksvdg inom avstingt
omrdde passerar fordon i hég fart samt en del fordon har lyckats smita mellan avstdng-
ningarna och lyft avstingningsstaket dt sidan for att komma till anslutningsvég som finns
inom arbetsomrddet.

19 procent av fallen saknades uppgift om typ av 6vertradelse och lika stor andel handlade om fordon
som kor mot trafiken. Rodljuskdrning angavs i 7 procent av fallen och hdg hastighet 1 6 procent. Att
trafikanten brot mot skyltningen eller trafikvakts signal forekom i 4 respektive 3 procent av handelser-
na.

For trafikanters efterlevnad dar trafikanordning inte anges (se Tabell 7) ar det i stéllet trafikantens brist
pa hastighetsanpassning som rapporteras vara problemet. Inte mindre &n tvé tredjedelar av alla
rapporter i denna kategori utgdrs av rapporter om bristande hastighetsanpassning. I 9 procent rapport-
eras att trafikanten kor néra men problemet med att trafikanterna passerar néra forekom éven till viss
del bland rapporterna om bristande hastighetsanpassning. Ovriga situationer listade i tabellen fore-
kommer i 0—1 procent av fallen. I 21 procent av fallen finns dock ingen situation angiven.
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Tabell 7. Andel rapporterade hindelser inom kategoriomrdde Efterlevnad totalt — trafikant”
klassificerade inom huvudkategori " Efterlevnad — trafikant”, per situation dr 2015-2019 (n=705).

Underkategorier for Efterlevnad — trafikant Andel
hastighet 67 %
ej angiven Overtradelse 21 %
nara 9%
otillaten omkorning 1%
rodljuskérning 1%
kor mot trafiken 0%
obehorig i arbetsomradet 0%
i sakerhets-/buffert-/arbetszon 0%
otilldten fardvag 0%
alkohol/droger 0%
fordonsunderhall/fordonsfel 0%
mot trafikvakts signal 0%
Totalsumma 100 %

Ett exempel fran anmérkning om trafikanters hastighet ges av f6ljande citat:

Arbete vid CPL har TA-Plan upprdttats med bland annat forbifart for biltrafik. men
endast skyltning pa gc-bana. Cyklister kommer dd i mycket hog fart och passerar
arbetsomradet.

Ett par stora problem har identifierats inom det kategoriomrade som handlar om trafikanters bristande
efterlevnad:

e Hastighetsanpassning
e Obehdrig i arbetsomrade inklusive skyddszoner

Totalt sett utgdr bristande hastighetsanpassning 39 procent av alla rapporterade handelser som tillhor
kategoriomrade “Efterlevnad totalt — trafikant” och obehérig trafikant i arbetsomrade/skyddszon utgor
26 procent.

De situationer som hamnar i kategoriomrade “Planering och hantering” ar 898 till antalet och bestér
till 65 procent (584 st.) av brister avseende trafikanordningar utan tungt skydd medan ytterligare 9
procent (83 st.) avser brister i trafikanordningar med tungt skydd. Cirka 18 procent (165 st.) avser
brister i utrustning eller underhdll medan 7 procent (66 st.) avser planering eller utforande.

Den storsta huvudkategorin inom kategoriomrade Planering/Hantering” &r alltsd Trafikanordning —
utformning”. Dér dr den vanligaste bristen att trafikanordningen &r otillrdcklig (56 %), se Tabell 8. I
11 procent av fallen anges att den dr felaktig eller otilldten och i 10 procent av fallen att den saknas
helt eller delvis. I 20 procent av fallen finns inte angivet vad bristen bestér i.
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Tabell 8. Andel rapporterade hdndelser inom kategoriomrdade ”Planering/Hantering” klassificerade
inom huvudkategori “Trafikanordning — utformning”, per situation, dr 2015-2019 (n=584).

Underkategori for Trafikanordning - utformning Andel
otillracklig 56 %
ej angiven TA-brist 20%
felaktig/otilldten 11%
saknas helt/delvis 10%
annat 1%
helt/delvis ur funktion 1%
i sdkerhets-/buffert-/arbetszon 0%
schakter, tackning av 6ppningar, avstangningar 0%
besiktning/kontroll/behorighet 0%
skyltning 0%
Totalsumma 100 %

Exempel fran den mest forekommande kategorin ges av foljande citat:

Avspdrrning av gangvdg saknas vid schaktningsarbete pa ramp. Det kom fyllnadsmassor
ner pd gangvdgen samt att skopan svingde 6ver gangvigen. Ingen var i omrddet ndr det
hinde men fotgdngare var pd vdég dit.

Brister i utformning av tungt skydd férekommer i 83 av rapporterna, se Tabell 9. Till skillnad fran
bristerna avseende trafikanordningar utan tungt skydd 4r den vanligaste bristen avseende utformning
av trafikanordningar med tungt skydd att trafikanordningen &r felaktig eller otillaten (33 %). Nastan
lika stor andel (31 %) av rapporterna avser att trafikanordningen med tungt skydd saknas helt eller
delvis medan 17 procent avser otillracklig trafikanordning. For 10 procent uppges bristen vara att
nagon eller ndgot befinner sig i sdkerhetszon, buffertzon eller maskins arbetszon. For 8 procent av

rapporterna saknas uppgift om vad bristen bestér i.

Tabell 9. Andel rapporterade héindelser inom kategoriomrdde "Planering/Hantering” klassificerade
inom huvudkategori ”Tungt skydd — utformning”, per situation, dr 2015-2019 (n=83).

Underkategorier fér Tungs skydd — utformning Andel
felaktig/otilldten 33%
saknas helt/delvis 31%
Otillracklig 17 %
i sakerhets-/buffert-/arbetszon 10%
ej angiven TA-brist 8%
obehorig i arbetsomradet 1%
Totalsumma 100 %

Exempel pé citat hiimtat frén kategorin Tungt skydd — utformning med underkategori fel-
aktig/otillaten:

Vid borrning av spont, noteras efter paborjat arbete att balk pd borrigg skjuter ut over
tungavstingare och byggstaket och inkrdktar pa korbanan ddr trafik (3:e man) pagar for
fullt. Utsticket dr gott och vdl 30 cm in pd korbanan. Risken dr overhingande att bredare

fordon kolliderar med balken pd borrmasten.

Den nést storsta huvudkategorin for ”Planering/Hantering” &r ”Utrustning/Underhéll” (n=165). Dér ar
den vanligaste bristen att utrustningen helt eller delvis ar ur funktion (48 %), se Tabell 10. Utrustning
som &r 16s eller lossnar forekommer i 18 procent av fallen och att utrustningen helt eller delvis saknas
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forekommer i 15 procent av fallen. I 12 procent av rapporterna ar problemet underhéll av tillfélliga
végar, dterstdllande efter slutfort arbete eller liknande. I 2 procent av fallen finns inte angivet vad

bristen bestar i.
Tabell 10. Andel rapporterade héindelser inom kategoriomrdde = Planering/Hantering” klassificerade
inom huvudkategori ”Utrustning/Underhdll”, per situation, ar 2015-2019 (n=165).

Underkategorier for Utrustning/Underhall Andel
utrustning helt/delvis ur funktion 48 %
utrustning l6s/lossnar 18 %
utrustning saknas helt/delvis 15 %
vagunderhall/aterstallande 12 %
ej angiven underhallsbrist 2%
besiktning/kontroll/behorighet 2%
utrustning felaktig/otillaten 2%
utrustning — okant 1%
Totalsumma 100 %

Ett exempel pa hidndelsebeskrivning i huvudkategorin ”Utrustning/Underhéll” med underkategorin

“utrustning helt/delvis ur funktion” ar:

Backvarnare, ljud fungerar ej pad vissa lastbilar.
Ett exempel fran underkategorin ”vagunderhall/aterstéllande” &r:

Den provisoriska vig vi har byggt runt arbetsomrddet har fatt vildigt stora potthdl under

tiden vi inte varit aktiva pd arbetsplatsen.

Den aterstdende huvudkategorin Planering/Utférande” omfattar 66 rapporter dér hélften avser

hantering av fordon, maskin eller redskap och en dryg fjardedel avser situationer i samband med
lastning, lossning eller lyft (26 %), se Tabell 11. Information om situationen saknas i 3 procent av

fallen.
Tabell 11. Andel rapporterade héindelser inom kategoriomrdde ~Planering/Hantering” klassificerade
inom huvudkategori ~Planering/Utférande”, per situation, ar 2015-2019 (n=66).

Underkategorier for Planering/Utférande Andel
hantering fordon/maskin/redskap 50 %
lastning/lossning/lyft 26 %
Annat 9%
besiktning/kontroll/behérighet 8%
ej angiven Overtradelse 3%
otillaten parkering 2%
schakter, tackning av 6ppningar, avstangningar 2%
slag, eller stétte emot nagot (ej vid fall) 2%
Totalsumma 100 %

Ett exempel pa hantering av fordon/maskin/redskap ges av foljande citat:

Bil kom backande i ldg fart mot stillastdende hjullastare. Hjullastaren hann inte flytta pa
sig utan bilen kolliderade i skopan. Bilféraren var vid tillfillet ingen férare utan en
dskddare. Han hade glomt handbromsen och kom springande fran huset ddr bilen statt.
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Ett stort problem i kategoriomrédet ”Planering/Hantering” dr bristande trafikanordningar. Dessa utgdr
minst 58 procent av alla rapporterade héndelser i detta kategoriomréde. Bristerna forekommer savél i
planeringsfasen som i etableringsfasen och arbetsfasen.

Det tredje storsta kategoriomradet bestod av de tva huvudkategorierna “Kollision” och ”’Singel”
(sammanlagt 20 %). For de 338 kollisionerna fordelade sig handelserapporterna mellan de olika under-
kategorierna enligt Tabell 12.

Tabell 12. Andel rapporterade héindelser inom kategoriomrdade “Kollision/Singel” klassificerade inom
huvudkategori “Kollision”, per situation, (2015-2019, n=338).

Underkategorier fér Kollision Andel
ej angiven trafiksituation 22 %
passering 21 %
upphinnande 19%
backning 13%
omkdrning 9%
avsvang/korsande kurs/u-svang/filbyte 5%
mote 4%
i sakerhets-/buffert-/arbetszon 2%
mot trafikvakts signal 1%
obehorig i arbetsomradet 1%
lastning/lossning/lyft 1%
hastighet 0%
kor mot trafiken 0%
parkering 0%
Totalsumma 100 %

Tabellen visar att for 22 procent av hindelserapporterna i huvudkategori ”Kollision” saknas uppgift
om trafiksituation. Nistan lika stor andel bestar av passeringar (21 %) f6ljt av upphinnande (19 %) och
backning (13 %) I 9 procent av fallen skedde omkdrning, i 5 procent avsvéing/korsande kurs/u-sviang/
filbyte och i 4 procent méte. I 2 procent av fallen befann sig person eller fordon i sédkerhets-/buffert-

/arbetszon.

Passering kan till exempel handla om att fordon passerat sa néra att kollision har intrdffat. Kollisionen
kan vara lindrig:

Padkord backspegel pa TMA-bil av forbipasserande lastbil vid arbete i skylift.

Det finns ocksa fall dér kollisionen leder till personskada:

Da var vdgdrifisarbetare dr ute med 2 TMA for att utféra avspdrrning till kund blir han
pakord av fordon som passerar ndra/i arbetsomrddet. Bilen trdffar hans hand vid
utsdttning av X3:or. Skadar sin hand och far uppséka likare.

Upphinnande av TMA ir vanligt forekommande, f6ljande citat ger ett exempel:

TMA-Bil pakord i samband med kantskdrning pd E4. Bilen blev totalkvaddad. Foraren
klarade sig efter omstindigheterna bra med endast lindrigare skador. Tredje part
missade helt skyltning och korde rakt i bakifrdn i full fart.

Olyckor vid backning sker i relativt 14ga hastigheter men kan &nda leda till skador.

For de 375 rapporterade héndelserna i huvudkategori ”Singel” férdelade sig hiandelserapporterna
mellan de olika underkategorierna enligt Tabell 13.
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Tabell 13. Andel rapporterade héindelser for kategoriomrdde “Kollision/Singel” klassificerade inom

huvudkategori "Singel”, per situation, (2015-2019, n=375).

Underkategorier for Singel Andel
avkorning/omkullkoérning/valter 21 %
passering 19%
ej angiven trafiksituation 18 %
backning 11%
fall/fallrisk samma niva 10%
obehorig i arbetsomradet 3%
mote 3%
plogblad hugger fast 2%
kor pa trafikanordning 2%
kor pa tungt skydd 2%
upphinnande 2%
kor pa parkerat fordon/maskin/motorredskap 1%
omkorning 1%
avsvang/korsande kurs/u-svang/filbyte 1%
hantering fordon/maskin/redskap 1%
hastighet 1%
annat 1%
fall/fallrisk h6jdskillnad 1%
inbromsning 1%
kor pa foremal/naturobjekt 1%
lastning/lossning/lyft 1%
parkering 1%
alkohol/droger 0%
I6s/lossnar 0%
Totalsumma 100 %

Har dr den vanligaste underkategorin for ”Singel” av typen “avkorning/omkullkdrning/vélter” (21 %),
tatt foljt av ”passering” (19 %). Dérefter foljer backning” (11 %) och "fall/fallrisk samma niva”

(10 %). Ovriga kategorier utgdr enskilt som mest 3 procent. Fér 18 procent av rapporterna saknades
dock savil handelserubrik som hindelsebeskrivning.

Ett exempel pa ”’Singel” av den vanligaste typen, “avkorning/omkullkdrning/vélter”, ges av citatet:
En liten kille cyklade ner i diket som varit ddr sedan tidigare men som vi rensat. Det dr

inom arbetsomradet men 3:e man har tilltrdde att passera. Personal sdag honom och
hjdlpte honom upp. Ingen skada.

Héndelsen var rapporterad som ett tillbud.

Ett annat exempel pa avkorning ges av foljande citat:

Frontplog glider upp pd vdgrdcke vilket medfor att traktorn tappar styrformdgan och
orsakar avdakning. Foraren fick hjdrnskakning. Anmdlt som olycka med mindre
personskada till AV.

Héndelsen var rapporterad som en olycka.

Exempel pé beskrivning av en hindelse rapporterad som tillbud i huvudkategori ’Singel” med under-
kategori “’passering” ges av citatet:
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En buss skrapade emot tungavstingningen i arbetsomrddet. Ingen personskada.

Hiindelsetyp olycka

De hindelser som rapportorerna har klassat som olycka har sorterats ut och antalet visas nedan per
kategoriomrade, se Figur 5.

Kollision/Singel 143
Hot och vald ] 15
Ovrigt | 8

Planering/Hantering | 4
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Figur 6. Antal olyckor per huvudkategori (2015-2019, n=170).

Som vintat utgér kollisioner och singelolyckor huvudparten av de olyckor som intrdffar i anslutning
till végarbeten (84 %, jémnt fordelat mellan de tvé kategorierna).

Bland 6vriga kategorier ér det hot och véld som ligger hogst (9 %). Hér handlar det till stor del om att
trafikanter kor pa trafikvakter till fots, misshandlar trafikvakter eller andra végarbetare eller kastar
foremal pa viagarbetare. Ofta sker de fysiska angreppen i kombination med verbala.

Fordelningen for de kollisioner och singelolyckor som rapporterades som olycka redovisas i Tabell 14.
Hogst andel, 20 procent, géllde fall fran samma niva, darefter kom upphinnande med 15 procent,
avkorning/omkullkdrning/vélter med 14 procent, passering med 7 procent, omkdérming med 5 procent
och backning med 4 procent. Pakorning av trafikanordning, tungt skydd respektive parkerat fordon
utgjorde tillsammans 11 procent. Ytterligare nagra trafiksituationer utgjorde tillsammans nérmare

10 procent. Det var ocksa 10 procent som saknade information om trafiksituation vid hindelsen.
Hastighet har inte ingatt som en av trafiksituationerna men hog hastighet har ndmnts i 7 procent av
fallen (5 kollisioner och 5 singelolyckor).
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Tabell 14. Andel rapporterade olyckor for huvudkategori “Kollision/Singel” per underkategori
(2015-2019, n=143).

Kollision/Singel-Urval: Olycka Andel
fall/fallrisk samma niva 20%
Upphinnande 15%
avkorning/omkullkérning/valter 14 %
ej angiven trafiksituation 10 %
Passering 7%
Omkérning 5%
avsvang/korsande kurs/u-svang/filbyte 4%
Backning 4%
kor pa trafikanordning 4%
kor pa tungt skydd 4%
kor pa parkerat fordon/maskin/motorredskap 3%
plogblad hugger fast 2%
fall/fallrisk h6jdskillnad 1%
kor pa foremal/naturobjekt 1%
mot trafikvakts signal 1%
obehorig i arbetsomradet 1%
lastning/lossning/lyft 1%
mote 1%
parkering 1%
Totalsumma 100 %

En av olyckorna med fall fran samma niva beskrivs pa foljande sétt:

Hennes egna ord: Vi gick hem ikvdll och med avsaknad av ljus och ojdmn mark sd
snubblar jag med vdr snart 2-driga dotter pd axlarna. Dottern klarade fallet bra men jag
dr uppskrapad i ansiktet, pa héinderna och pd kndna.

Vart tilldgg: Hon snubblade pd springmattor som ldg pad vigen for att skydda elkablar
som gick 6ver vigen.

Ett exempel pa upphinnande vid Kollision/Singel ges av citatet:

Vid tandemplogning blir forsta plogbilen pakord av personbil, bilarna stannar, ddrefter
kor lastbil in i stillastaende plogbil nr 2 varvid personskador uppstar.

Citatet visar att det kan vara svart att avgéra om héandelsen handlar om upphinnande eller t.ex. mote
eller korsande kurs. I detta fall antogs att upphinnande var den mest sannolika situationen.

Olyckor med “avkorning/omkullkorning/vilter” handlar om singelolyckor. Ett exempel ges av
foljande citat:

Underentreprenor ute pa gangvdg sandsopar ndr han antagligen har uppmdrksamhet pa
annat sa hamnar for langt ut over kant d vdilter tar med sig en lyktstolpe, inga person-
skador rapporterat.

Citatet visar att ocksa hdndelser utan personskada ibland klassas som olycka av rapportdren.
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Hiindelsetyp tillbud

Nir det géller tillbuden &r fordelningen av rapporterade hindelser per huvudkategori lite annorlunda
an for olyckor, se Figur 7.

Kollision/Singel | 512

Efterlevnad totalt - trafikant 326

Planering/Hantering | 121
Hot och vald | 103

Kollisions-/Singelrisk | 91
Efterlevnad totalt - vagarbetare :l 22

Ovrigt 19
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Figur 7. Antal tillbud per kategoriomrdde (2015-2019, n=1 194).

Figuren visar att precis som for olyckor ligger “Kollision/Singel” hogst (43 %, varav 259 kollisioner
och 253 singelolyckor). Diaremot skiljer sig fordelningen i 6vrigt. Efterlevnad bland trafikanter (27 %)
kommer pé andra plats och dérefter foretagens och arbetarnas planering/hantering (10 %) tétt foljt av
hot och véld fran trafikanter (9 %) och risk for kollision eller singelolycka (8 %).

Ett citat som exemplifierar ett tillbud med kollision ges av:

Plogbil pdikord av Taxi. UE oskadd. Taxiforare skadad.

Exemplet visar att personskadeolyckor ibland klassas som tillbud, i detta fall ndr vigarbetare klarat sig
utan skada.

Bland tillbuden handlar hot och vald i storre utstrickning om verbala hot (36 % av tillbudsrapporter
om “Hot och vald”), hot som &r sévél verbala som fysiska (20 %) eller hot som &r fysiska (ocksa

20 %). Trafikanter som upptrader otrevligt, krdnkande, argt, aggressivt eller hotfullt utgoér 8 procent,
vilket &ven mordhot, vapenhot eller ran gor.

Hiindelsetyp riskobservation

I Figur 8 visas antal rapporterade riskobservationer per kategoriomréde.
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Efterlevnad totalt - trafikant 1001

Planering/Hantering 773

Efterlevnad totalt - vagarbetare | 190
Kollisions-/Singelrisk | 157

Kollision/Singel :I 58
Ovrigt 44

Hot och vald ] 16
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Figur 8. Antal riskobservationer per kategoriomrdde (20152019, n=2 239).

Figuren visar att hogst andel riskobservationer rapporteras inom kategoriomrade “Efterlevnad totalt —
trafikant” (45 %). Végarbetarens eller entreprenorens bristande planering och hantering utgor 35
procent av riskobservationerna. Dérefter &r det ett stérre hopp ner till ”Efterlevnad totalt — vig-
arbetare” (8 %) och “Kollisions-/Singelrisk” (7 %, varav 8 kollisioner och 50 singelolyckor).

Ett exempel pé riskobservation som géller Efterlevnad totalt — trafikant ges av citatet:

104 personbilar, 5 bussar och 47 lastbilar ddr samtliga passerar arbetsomrddet i hog fart
och mkt hog fart. Bommen och lotsen anvdndes inte for tillfillet p g a sent uppkommit
utforande. Det gick inte att fa fram dessa i tid.

Exemplet visar att en enda rapport kan besta av ett stort antal riskobservationer. I detta fall hade det
varit manga rapporter om problem innan foretaget fick mojlighet att anvéinda bom och lots. Dérefter
forsvann rapporterna fran den typen av arbeten, vilket tyder pé att det var en bra l6sning for vag-
arbetarna. Sen dok rapporterna tillfélligt upp igen den dag det inte gick att utnyttja bom och lots.
Exemplet visar ocksé att det kan vara svart att avgora till vilket kategoriomrade handelsen ska hin-
foras. I detta fall &r ”Planering/hantering” ett annat tdnkbart alternativ.

4.2. Enkat via Sveriges Motorcyklister

Olyckor dar endast trafikanter har skadats ingar séllan i entreprendrernas olycksrapportering eftersom
de inte alltid rapporterar in olyckor och tillbud som enbart drabbar tredje man. Det forklaras delvis av
att vissa olyckor intréffar utan deras vetskap. Sddana olyckor kan exempelvis forekomma vid
kobildning eller pa grund av att 16st grus ldmnats kvar pa végen efter ett vigarbete. For att fa en liten
inblick i problemen for en utsatt trafikantgrupp inleddes ett samarbete med Sveriges MotorCyklister
(SMCQ). En enkit togs da fram i syfte att beskriva de oonskade hindelser som intraffar for motor-
cyklister i anslutning till pdgéende eller nyligen avslutade vagarbeten. En ldnk till enkéten lades ut pd
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Sveriges Motor Cyklisters hemsida!® dir motorcyklister kunde rapportera tillbud och olyckor kopplade
till véigarbeten. Merparten av svaren inkom under sommarhalvaret 2019. Enkétstudien beskrivs
nirmare 1 Henriksson och Forward (under arbete). Forsok gjordes dven att fa ut en liknande enkat till
cyklister via en cyklistorganisation, vilket dock inte lyckades.

4.2.1. Metod och omfattning

Enkéten med fragor till motorcyklister kunde nés via enkétlédnk pa Sveriges MotorCyklisters hemsida
under perioden april 2019 till oktober 2020 dar medlemmar ombads att rapportera tillbud och olyckor.
Till och med oktober 2020 hade 67 rapporter/svar inkommit, inklusive ndgra som inte var komplett
ifyllda. Av dessa bedomdes tre sakna koppling till vigarbete eller underhéll, varfor de inte ingar i
foljande redovisning. Fem hidndelser som dgde rum fore ar 2019 har emellertid behallits i redo-
visningen. Det innebér att 64 handelserapporter ingér i nedanstdende redovisning, varav 43 rapportera-
des ar 2019 och 16 rapporterades ar 2020.

Utifran rapportdrens egna beskrivningar av handelsen i enkéten, har tdnkbara orsaker till hdndelsen
kategoriserats enligt foljande: 10sgrus, lag friktion, hog kant, grop/ojdmnhet och hinder.

I webbformuléret beskrevs skillnaden mellan en olycka och ett tillbud pa foljande sétt:

Olycka = du har kéort omkull eller krockat med ndgot pa din mc/moped p g a ett pdgdende
eller avslutat vigarbete.

Tillbud = du har tappat kontrollen pa din mc/moped men lyckats rdidda situationen utan
att gd omkull och utan skador pa dig, din mc eller annat pa grund av ett pdgdende eller
avslutat vigarbete.

Dessa beskrivningar innebér att en rapport kan gélla moped savél som motorcykel, men det gér
dessvirre inte att sirskilja dessa eftersom enkéten inte inneholl ndgon fréga om typ av fordon. Av
fritexterna framgér dock i de allra flesta fall att det handlar om motorcyklar, varfor det i texten
fortsittningsvis endast star motorcykel. I definitionen av olycka ingér i denna enkétstudie savil
egendomsskadeolyckor som personskadeolyckor.

4.2.2. Enkatresultat

I analysen ingér totalt 64 hindelser som har intréffat i samband med végarbeten och som har rapport-
erats av motorcyklister via enkiten pdA SMC:s hemsida. De rapporterade hindelserna utgjordes av 28
olyckor (43 %) och 36 tillbud (56 %). Av olyckorna ledde 23 till personskada (och i 20 fall dven till
skada pa fordonet), medan 5 endast ledde till skada pa fordonet.

Sammanfattningsvis kan ségas att den typiska olyckan i anslutning till vigarbete intraffade utanfor
tatort pa torrt viglag i kurva pa smal eller normal tvafaltsvdg med hastighetsbegransning 70 km/tim,
oftast i samband med mindre, pagéende eller avslutade vigarbeten med ordinarie hastighetsgréns. Den
vanligaste anledningen var enligt motorcyklisterna 16st grus.

Nérmare tva av tre hindelser (64 procent) intriffade utanfor titort nir det var torrt viglag och ingen
nederbord. Omkring fyra av fem av hdndelserna utanfor tétort intrdffade under eller efter ett mindre
vagarbete. De handlade i ungefar lika stor utstrackning om nylagd asfalt, tankbeldggning (langa
strackor av bindemedel med 16st grus ovanpad), snabellagningar/forseglingar (mindre lagningar av
sprickor och hal) eller stddremsor (grusremsan vid vigkanten som dragits ut pa viagen), se Figur 9.

10 https://www.svmc.se/
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Ett mindre pagaende eller avslutat vagarbete - &: -

o
Ett storre pagdende vagarbete dar hela vigbanan paverkades . J"{

0 10 20 30 40 50
Antal hdndelser
B Ny beldggning av asfalt (pagaende eller nyligen genomford)
Tankbeldggning (langa strackor av bindemedel med I6st grus ovanpa)
m Uppriven viaghana med djupt lager av grus, s k barlager
Snabellagningar/forseglingar (mindre lagningar av sprickor och hal)
m Stédremsor (grusremsan vid viagkanten som dragits ut pd vagen)

Figur 9. Vigarbetets omfattning och typ, hindelser utanfor titort (n=51).

Vid 33 av de 40 hidndelserna som intrdffade vid mindre vdgarbeten saknades skyltning helt. Vid de
storre arbetena fanns varningsskylt for vigarbete med tilldggstavla med végstrickans lingd. Vid ett av
arbetena fanns en trafikvakt som dirigerade trafiken.

Av de 13 héndelser som intréffade inom tétort skedde tio vid ett mindre, pdgéende végarbete eller efter

att ett sddant vagarbete hade avslutats, se Figur 10, dir det dven framgar vilken typ av vdgarbete som
genomfordes/hade genomforts.

Ett mindre pagaende eller avslutat _7
vagarbete -

Ett storre pagaende vagarbete dar hela ¥Nd 3
s RNy
vaghanan paverkades - Lot .

0 2 4 6 8 10 12
Antal hdndelser
B Ny beldggning av asfalt (pagaende eller nyligen genomférd) w Tankbeldggning (Ianga stréckor av bindemedel med I3st grus ovanpa)
[ Uppriven véghana med djupt lager av grus, s k barlager Snabellagningar/farseglingar (mindre lagningar av sprickor och hal)
W Stédremsor (grusremsan vid vigkanten som dragits ut pa vigen) B Dammbindning

Figur 10. Viigarbetets omfattning och typ, héindelser i titort (n=13).

Vid de 10 mindre vdgarbetena saknades i atta fall skyltning som varnade for faran. Vid de storre
vagarbetena fanns i ett fall en lots som dirigerade trafiken, medan det i de tva andra fallen fanns en
varningsskylt for vigarbete med tilldggstavla med vagstriackans langd.

Rapporterade orsaker till hindelserna redovisas i Tabell 15, uppdelade for mindre och storre vég-
arbeten samt for hdndelser som intréffat inom respektive utom tétort.
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Tabell 15. Angivna orsaker till olyckor och tillbud med motorcykel uppdelade for mindre och stérre
védgarbeten samt inom och utanfor tdtort (n=64).

Mindre Mindre Mindre Storre Storre Storre Alla
vagarbete | vigarbete | vidgarbete | vagarbete | vdgarbete | vagarbete | vagarbeten

Utanfor Inom Totalt Utanfor Inom Totalt
Olycksorsak tatort tatort mindre tatort tatort storre Totalt
Losgrus 23 6 29 5 0 5 34
Lag friktion 7 1 8 1 2 3 11
Hog kant 3 0 3 1 1 2 5
Grop/ojamnhet 3 2 5 1 0 1 6
Hinder 0 1 1 1 0 1 2
Oként 4 0 4 2 0 2 6
Totalt 40 10 50 11 3 14 64

Av tabellen framgar att 16sgrus ér den vanligaste orsaken till rapporterna, sdvél inom som utanfor
tétort och oavsett storlek pa vigarbetet. Ett exempel pé hur motorcyklisten beskrivit olyckan ges
(/forkortat) av foljande citat:

Skulle svinga hoger in pd mindre vig. Aker in i korsningen i ca 35-40 km/tim och gdr
omedelbart omkull. Hela korsningen var full av lost grus. 25 meter in pd vigen frdn
korsningen sett stod skylt som varnade for stenskott. Otroligt daligt placerad ndr man
ldmnar en korsning osopad efter avslutat arbete.

Citatet visar dels att skyltningen varit felplacerad, dels att véigen ej aterstéllts efter arbetet.

I kommentarer till sina olyckor foreslar motorcyklisterna framfor allt battre skyltning och uppsopning
av grus for att forhindra framtida olyckor. En av dem forkastar tankbeldggningar helt:

Typen av beldggning har sd uppenbara problem som starkt paverkar trafiksdkerheten att
ett omedelbart stopp av denna typ av beldggning mdste genomforas.

4.3. Andra datakallor

I projektet har flera olika datakéllor och databaser studerats. Exempel pé sadana ar data fran
Transportstyrelsens olycks- och skadedatabas Strada, Trafikverkets databas som anviander Synergi,
Arbetsmiljoverkets Informationssystem om Arbetsskador (ISA) amt data fran de arbetsplatskontroller
som Trafikverket utfor.

4.3.1. Strada — nationell olycksdatabas

Strada (Swedish Traffic Accident Data Acquisition) &r ett informationssystem for data om skador och
olyckor inom végtransportsystemet. Data baseras pé rapporter dels frén polis, dels fran landets akut-
sjukhus. Strada beskrivs nirmare pa Transportstyrelsens webbplats'!.

Polisen rapporterar végtrafikolyckor med personskada och denna rapportering ar rikstickande i Strada
sedan 2003, dock har rapporteringen av lindrig och svér olycka nedprioriterats sedan ar 2013. Gang-
trafikanters singelolyckor (snubblar, halkar, trillar) ingar inte i den rapportering polisen gor till Strada.
Sjukhusen rapporterar uppgifter om personer som sokt vard for en skada i vagtrafikmiljo. Sjukhus-
rapporteringen ar rikstickande sedan 2016, men omfattar till skillnad frén polisdata endast i undan-
tagsfall intrdffade dodsfall. Rapporteringsgraden kan av olika anledningar ha varierat mellan &ren och
sjukhusen.

''Se ’Om olycksdatabasen Strada - Transportstyrelsen’, uppdaterad 2021-03-26, k1. 11:24.
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Ett uttag gjordes ur Strada avseende olyckor som kan tdnkas vara vagarbetsolyckor. I s6kningen ingick
en fritextsokning som anvénde sig av 36 olika soktermer!?. Vissa andra termer, frimst knutna till
vintervighéllning, gav orimligt stort urval och handlade om att vintervéighallning eller snarare brist pa
sadan hade orsakat en olycka enligt rapportorens eller den skadades mening. I dessa sammanhang var
det sdllan nagot driftfordon hade varit inblandat eller befunnit sig i narheten av olyckan. Andra tréaffar
handlade om gatu- och ortsnamn som innehdll till exempel termerna vinter, salt eller sand.

Med de valda 36 termerna erhdlls 66 dodsolyckor for aren 2003—2019 (oktober). Av dessa hade endast
20 olyckor attributet Vagarbete. En genomlédsning av hiandelsebeskrivningarna ger dock vid handen att
ytterligare cirka 15 av de 66 dodsolyckorna hade intréffat i anslutning till vigarbete, dvs ungefér 53
procent av posterna. Resultatet visar svérigheterna med automatiserade uttag av misstéinkta vigarbets-
olyckor i databasen. Det ska vidare beaktas att det i databasen med storsta sannolikhet finns fler dods-
olyckor som skett i anslutning till vigarbete 4n de som aterfanns bland de 66 dodsolyckorna. Det ar
dock svart att uppskatta hur stor den andelen ér.

Totalt erholls 745 poster for dren 2003—2019 (oktober). Om 6vriga olyckstyper utgér samma andel av
urvalet som dodsolyckorna skulle en grov skattning ge att antalet vigarbetsolyckor under den perioden
varit cirka 395, varav minst 35 alltsa ar dodsolyckor, cirka 46 uppskattas vara svara olyckor och cirka
338 uppskattas vara lindriga olyckor. Detta ar dock en mycket grov skattning. For perioden 2015—
2018 utgor dodsolyckor i samband med végarbete ungefér 38 procent av de identifierade posterna. P&
motsvarande sétt som for den ldngre perioden ger en mycket grov uppskattning att antalet dodsolyckor
vid végarbete varit minst 8, antalet svara végarbetsolyckor varit cirka 25 och antalet lindriga vig-
arbetsolyckor cirka 157.

I en genomgang av data fran Strada redovisad av Transportstyrelsen studerades ocksé olyckor i
anslutning vagarbete (Patten, Stridsberg & Hammar, 2020). Vid dessa studier exkluderades alla
olyckor dir endast oskyddade trafikanter var inblandade, pa grund av att de inte ansags intressanta for
undersokning av sdkerhetshdjande atgirder vid studie av arbete pa och vid vég. Darmed exkluderas
t.ex. olyckor dér cyklist kor pé vigarbetare. Studien fann 77 olyckor dér ndgon végarbetare hade
skadats under femérsperioden 2015-2019. I dessa olyckor omkom totalt tre véigarbetare och lika
manga skadades allvarligt, 5 skadades mattligt och i 66 olyckor férekom endast lindriga skador. Av
totalt 77 olyckor var vigarbetare till fots inblandade i 67 av dem. Majoriteten av olyckorna uppges ha
intraffat under sjdlva arbetsfasen. Flaggvakter forekom i drygt hélften av de 77 olyckorna, vilket
understryker att det dr en utsatt grupp.

Under samma femarsperiod omkom sju trafikanter i samband med arbete péa och vid vdg. Tre av dem
omkom vid oplanerade arbeten. Olyckstyperna bestod av tre upphinnandeolyckor, tva singelolyckor,
en motesolycka och en backningsolycka dér en fotgéngare omkom.

Forfattarna skattade d4ven den samhéllsekonomiska kostnaden av olyckorna dir personal skadats eller
omkommit vid arbete pa och vid vég under perioden 2015-2019, vilken uppgick till en total samhélls-
ekonomisk kostnad av 546 miljoner kronor. I vigarbete inkluderades dven rdddningsarbete och
bargningsarbete.

4.3.2. Rapporteringskrav — statliga vagar

Trafikverket har tagit fram ett kravdokument for rapportering av avvikelser, tillbud och olyckor
(TDOK 2016:0035, Version 2.0, 2019-01-01) inom arbetsmiljo — byggherreansvar, miljo, natur-
olyckor, el- och trafiksékerhet, skydd mot kriminalitet och brand samt sdkerhetspaverkande kvalitets-

12 Sktermer: Vigarb gatuarb nybygg ombygg reperation reparation Svevia SKANSKA PEAB NCC Vigverk
Trafikverk Trafikkontor slétter arbetsford beldggningsarb asfaltsa vigskrap hyvel vigbygg védghélln gatukontor
broarbete gravarbete fjarrvirm uppgréavt skottade skottning flaggvakt signalvakt trafikvakt JME Lambert frést
slang avsparr
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avvikelser (se Trafikverket, 2019). Enligt detta ska el- och trafiksédkerhetsrelaterade héndelser
omedelbart anmalas till trafikcentralen. Entreprendrer ska ldémna redogorelse till Trafikverkets
projektledare vid ndstkommande byggmote/projektmote. Trafikverkets projektledare ansvarar for att
héndelser i projekt som inte inrapporterats via Trafikcentralen rapporteras in i systemstddet Synergi.
Detta kan goras direkt i systemet eller via en web-applikation. Rapporten ska minst innehalla féljande:

e Dbestillare och projektledare

e tid och plats for héndelsen

e hindelsetyper enligt nedan

e vad som har hént (beskrivning)

e omfattning av skador pa person, infrastruktur, milj6 eller egendom
o vilka atgirder som vidtagits med anledning av hiandelsen

e vem som har rapporterat (eller kontaktperson) inklusive telefonnummer, samt
inblandad/inblandade organisationer/foretag (entreprendrer).

Systemstddet har anvints en ldngre tid inom verksamhet pa och vid spar och implementeras fort-
16pande inom verksamhet pa och vid vag.

Trafikverket (2019) delar in hindelsetyperna i 5 huvudkategorier:

SNhA L=

ingar ¢j)

El- och trafiksdkerhet vig — Avvikelser, tillbud och olyckor

Miljo — Avvikelser, tillbud och olyckor

Naturolyckor — Avvikelser, tillbud och olyckor

Skydd mot kriminalitet och brand — Avvikelser, tillbud och olyckor

Kvalitet — Avvikelser, tillbud och olyckor (avvikelser med avseende pa ekonomi och tidplaner

Dessa kategorier bestér av olika typer av hiandelser enligt exempel och kommentarer i Tabell 16 som
ar indelad 1 5 delar, en for varje huvudkategori.

Tabell 16. Synergi. Typ av avvikelse, tillbud och olycka efter typ av hindelse. Kdlla Trafikverket

(2019).

Huvudkategori 1: El- och trafiksdkerhet vag — Avvikelser, tillbud och olyckor

Typ av hdndelse Kommentar och exempel

Brand Olycka som utgors av brand eller rokutveckling i vagarbetsfordon,
vaginfrastruktur eller annan egendom.

Pakorning Pakorning av langsgaende skyddsanordning. Trafikant kér med fordon pa ett

langsgdende skydd (Barriar eller annan typ).
Trafikant kér med fordon pa ett tvirgaende skydd (Buffert, TMA eller annan

typ).
Pakorning av vagunderhallsfordon.

Vajning/omkérning

Vijnings- eller omkadrningsolycka med plogbil eller annat vagunderhallsfordon
inblandat

Oskyddad trafikant Oskyddad trafikant riskerar att falla eller snubbla pa grund av material pa
gang/cykelvag (slang, kabel eller liknande).
Oskyddad trafikant riskerar att falla ned i schakter p.g.a. bristfalliga
skyddsanordningar dimensionerade for trafikantgruppen.

Elolycka Olycka dar person- eller egendomsskada direkt eller indirekt fororsakats av
elektrisk strom.

Ovrigt
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Huvudkategori 2: Milj6é — Avvikelser, tillbud och olyckor

Typ av hdndelse

Kommentar och exempel

Kemikalie- och fororeningsutslapp

Samtliga kemikalie- och fororeningsutslapp till mark, luft,
vattenomraden eller grundvatten.

Lag- och villkorsovertradelse (Natur,

kultur och halsa)

Brott mot skyddsforeskrifter for skyddade omraden, villkorsbrott
enligt miljotillstand samt lagbvertradelser.

Huvudkategori 3: Naturolyckor — Avvikelser, tillbud och olyckor

Typ av hdndelse

Kommentar och exempel

Bortspolning av vag/jarnvag

Slamstrommar, skyfall.

Vegetationsbrand

Skogsbrand eller annan vegetationsbrand.

Extrema sndmangder/is

Sndstorm, isstorm.

Skred/ras

Skred dar grundlaggningen skadats, ras dar stenblock hamnat pa
anldggningen.

Storm

Nerblasta trad eller skadade anldggningsdelar, t.ex. vagutrustning.

Lavin

Sno.

Oversvimning

T.ex. skyfall, hoga vattenfléden, sndsmaltning.

Aska/blixtnedslag

Huvudkategori 4: Skydd mot kriminalitet och brand — Avvikelser, tillbud och olyckor

Typ av hdndelse Kommentar och exempel
Olaga hot mot Hotfulla mail eller banderoller samt hotfulla demonstrationer mot projekt eller
verksamhet Trafikverket.

Olaga intrang

Obehorig tar sig in pa arbetsplatser och exempelvis ner i arbetstunnlar.

Stold

Stéld av sprangmedel, koppar, drivmedel mm.

Sabotage

Sla sénder maskiner for att forhindra byggnation. Skada samhallsviktig
verksamhet i syfte att skada samhéllet och medborgare.

Skadegorelse

Klotter, uppklippta stangsel.

Brand

Anlagd brand.

Misshandel

Tillfoga annan person kroppsskada sjukdom eller smarta eller forsatta honom
eller henne i vanmakt eller nagot annat sadant tillstand

Ovrig brottslighet
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Huvudkategori 5: Kvalitet — Avvikelser, tillbud och olyckor (avvikelser med avseende pa ekonomi och
tidplaner ska EJ rapporteras i Synergi)

Typ av hdndelse Kommentar och exempel

Brister/avvikelser i: e Avvikelse fran tillstand, avtal och lagkrav (bade
avseende under leverans av tjanst/produkt och brister
i sjdlva avtalen/kontrakten).

e Upphandlingsbrister.

e Foreslagen teknisk I6sning fungerar ej.

e Stddsystem e Bristeri Trafikverkets processutformning, rutiner,
instruktioner och krav/regelverk.

e  Bristfillig funktion/funktionalitet i Trafikverkets
stodsystem.

e Ejfoljt processer, rutiner och regelverk (t.ex. ej foljt
plan foér atgardande av besiktningsanmarkningar).

e Avvikelse mot kompetenskrav, befogenhet,

e Befintlig anldggning och dess behérighet. Fel resurs har varit utférare.

e  Framtagna forutsattningar och
krav i kontrakt pa
produkt/tjanst

e Befintliga processer och
instruktioner

e (Ut)genomforande och leverans
(ej foljt regelverk, processer,
avtal, lagar eller tillstand

dokumentation e Avvikelse fran krav pa kemiska produkter och
material, fordon och skyddade omraden. Galler bade
projekt och befintlig anldggning/infrastruktur.

o Avvikelser i egenskaper hos levererad och befintlig
material/utrustning. Felaktigt byggd anldggning med
avseende pa miljoaspekter, ex trumma med
vandringshinder.

e Bristerileverans av redovisande dokumentation
(protokoll, méatningar, ifyllda checklistor).

e Ejfoljt forelaggande, eller villkor i tillstand, beslut pa
anmalan, utebliven ansdkan om tillstand eller
anmalan av verksamhet enligt Miljobalken och
Kulturmiljolagen.

o Felaktig eller bristfallig anlaggningsutformning mot
géllande krav.

Det framgér inte klart for respektive typ av hindelse vad som avgriansar hidndelsen och vad som bara &r
exempel.

4.3.3. Arbetsmiljoverket

Av totalt 34 personer som omkom i arbetet under 2015 var det 11 som utforde sitt arbete pa eller vid
vég, vilket redovisas i en rapport fran Arbetsmiljoverket (Palmberg, Sundstrém & Sand Kanstrup,
2017). Sett 6ver en langre period (1 jan 2008 t.o.m. 3 maj 2016) omkom 89 arbetstagare, varav 77
befann sig i ett fordon. Bland dessa fanns arbetstagare frén nistan alla typer av verksamheter, d&ven om
lastbilschaufforer tillhdrde den storsta kategorin. Det framgar inte av rapporten om det fanns nagra
som utforde vdgarbete bland de 77 omkomna. Tva andra personer drabbades nér de befann sig i skylift
som blev pakdrd. Tio arbetstagare blev pakorda nir de befann sig till fots pé eller vid vagen. Bland
dessa fanns 2 végarbetare, varav den ena var flaggvakt. De dvriga drabbade var tre brandmén som
utforde rdddningsarbete, tva miljoarbetare och tre chaufforer som befann sig utanfor sina fordon.
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I de arliga redovisningar av skadestatistik som presenteras p& verkets hemsida finns inte mojlighet att
sérskilja alla vigarbetare som har drabbats. Arbetsmiljoverket presenterar dock skadestatistik fran
arbete vid anliggning av viigar. Arligen anmils ungefir 200 sddana arbetsskador och cirka 40-80 fall
av arbetsrelaterad sjukdom, se Figur 11.

300

250

Skadetyp

Arbetasjubsam
B Acbetsalycka

150

100

2013 2014 2015 20e 207 2018

Figur 11. Antal anmdlda arbetsskador vid anldggning av vigar 2013-2018, uppdelat efter
arbetssjukdom och arbetsolycka. Kdlla: Arbetsmiljoverket (https.//www.av.se/).

Arbetsmiljoverket anger dven trolig franvaro efter arbetsskador vid anldggning av végar, se Tabell 17.
Tabellen visar att for en tredjedel av de drabbade blir frinvaron léngre &n 14 dagar.

Tabell 17. Trolig franvaro efter arbetsskador vid anldggning av véigar. Kdlla: Arbetsmiljéverket
(hitps://www.av.se/).

Franvaro Andel

1-3 dagar 25,7 %
4-14 dagar 40,6 %
>14 dagar 33,6 %
dodsfall 0,2%

Arbetsskador och allvarliga tillbud ska rapporteras till Arbetsmiljoverket. Det gors i Arbetsmiljo-
verkets Informationssystem om Arbetsskador (ISA). Forsékringskassan och Arbetsmiljoverket har gatt
samman och tagit fram en gemensam anmaélningsblankett dér arbetsgivaren i samrdd med skydds-
ombud och den drabbade ska anméla arbetsolyckor och arbetssjukdomar. Anmélan gors pa webb-
platsen https://anmalarbetsskada.se/ och nar bade Arbetsmiljoverket och Forsdkringskassan. Arbets-
tagaren ska rapportera till arbetsgivaren som ska rapportera vidare i allvarliga fall.

De olyckor och tillbud som rapporteras till Arbetsmiljéverket delas in efter yttre faktorer som har
paverkat hiandelsen. For detta finns en mycket omfattande flernivalista med totalt cirka 1 200 olika
koder for klassificering av sddana faktorer.

4.3.4. Arbetsplatskontroller

Trafikverket utfor kontroller av arbetsplatser vid vag- och spararbeten. Kontrollerna genomfors ute pé
arbetsplatserna. Vid kontrollerna anvinds en checklista for egenkontroll. For vigarbete anvénds en
checklista med 87 kontrollpunkter'. Checklistan ér indelad i 6 kategorier med olika underkategorier:

13 Se 210120-checklista-vag.pdf (trafikverket.se)
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1 Allménna forutsittningar
A Allmént

2 Forutséttningar med hansyn till vagtrafik
A Hastighet
B Géende och cyklister

3 Trafikanordningar

Allmént om vigmaérken och andra anordningar
Anvindning av vigmaérken och andra anordningar
Reflexer

Lyktor

Vigmarkering

Trafikdirigering

Tmg QW

4  Skyddsanordningar

Dokumentation

Tvérgaende energiupptagande skyddsanordning
TMA

Lingsgaende energiupptagande skyddsanordning
Ovrigt

5 Fordon
A Fordon

6 Dokumentation
A Dokumenteringskrav
B Kompetens
C Trafikinformation

mgoOQw

Rapportering av utfall frén kontroller genomforda under ett ar redovisas i Figur 12 uppdelat efter
forekommande underkategori.

01. 30 till 70 km/h anvisning om oskyddad personal faljs (AFs 1999:03 6 81) || N 42+
02. Hastighetsddmpande 3tgdrder finns i samband med rekommenderad och fareskriven... — 41%
03. Hastighetsdampande atgarder ar vidtagna for att £ ner hastigheten till hgst 70kmy/h forbi.. _ 56%

04. Avstangningar tvarséver och langsmed GC vag finns dar s krivs och ar korrekt monterade 41%
05. Hanvisning har gjorts tydlig fér oskyddade trafikanter 48%
06. Ancrdningar och underlag ar anpassade till GC vag for personer med funktionshinder,... 28%
07. GC vig ar fri frin arbetsfordon, redskap och material 49%

08. Ovriga vigmarken som kravs finns - 24%
09. Icke gallande vigmérken ir tickta eller borttagna [ [ | N 41

o . P . L i . W 2A Hastighet

10. Trafikanordningar och hastighetsbegransningar har tagits bort vid ej aktivt arbete (aktivi... _ 41% e

11. ¥1 ochfeller X2 anvinds nar hinder pa tvdren férekommer samt ticker hela hindrets bredd - 25% 28. Gaende och cyklister
12. Vamingsfordon anvinds ndr s krdvs/F25 anvands dar sh krivs _ 53% ® 34 Allmant om vagmarken och andra anordningar
13. Vagmarket F26 med tilliggstavia finns uppsatt ndr det finns ett karfalt att tillgd enligt krav... 42% ® 3B, Arvdndning av vagmarken och andra anordningar
14. Lyktor finns ar hela, rena och fungerande I 26% @ 2D. Lyktor
r vagmark . kit ar 3r rattvis Wit krav i 2 . i
15. Ordinarie vagmarkering och korfaltspilar ar rattvisande (kontraktskrav styr ex 8h) 63% 3E. Vagmarkering
16. Borttagen vigmarkering har ersatts med A40 och tillaggstavia vaglinjer saknas 7% L
i 2 sl P i i % 0 3F. Trafikdirigering
17. Vigmarkering (tillfallig/temporar) dr utférd korrekt (bredd och kulér) vid dverledning och... 48%

s : ; & m 4D. Langsgdende energiupptagande skydd
18. vid trafikdirigering matesse pareras trafiken med en ca 40 meter ldng stracka utmérkt med... 455 gl HRpRgar o
3

19, Vantetid vid vakt eller vakt och lots &r max 5 min % W 4E. Ovrigt
20. Trafikanten forvarnas med A40 och T22 med text "vakt" A0% m SA Fordon
21.Vakt har rod flaggafC34 och lykta som visar ritt ljus vid mérker 35% B 6A. Dokumenteringskrav

22. Anordning X7 (bom) uppfyller forfattningskray I 64% 6C, Trafikinformation

23. Langsgaende skydd finns dir sa krdvs och har tillricklig kapacitetsklass - 27%
24, Lingsgdende energiupptagande skydd 3r ratt monterat, har inga skador, samt har start/... — 61%
25. Lingsgdende energiupptagande skydd har tillrickligt 13ngd och arbetsbredd enligt... | [ } I o+
26. Skyddszon r fri fran personal, maskiner och materialupplag - 33%

27. Sakerhetszonen ar fri frin arbetande personal, maskiner och materialupplag - 30%
28.Bromskontroll pd fordon >3,5 ton och slap ar utfort for max 8 man sedan - 30%

29. Utmarkning, vagvisning och skyltning &r korrekt utférd enligt omledningsdok. - 26%

30. Anmalan om avslutat arbete ar gjord till FIFA och/eller i Laget i trafiken enligt kontrakt o908

0% S50% 100%

Figur 12. Andel kontrollpunkter med anmdrkning per underkategori.
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I figuren ingér de 30 kontrollpunkter som hade hdgst andel underkénnanden. Alla kategorier utom
kategori 1 ”Allménna forutséttningar” finns representerade bland de 30 kontrollpunkter som hade flest
anmirkningar. Endast en kontrollpunkt har lgre andel dn 25 procent. Det &r ”Ovriga vigmirken som
kréavs finns” (24 %). I intervallet 25—49 procent aterfinns merparten av de 30 mest anmérkta kontroll-
punkterna, dér kategorierna 2—6 finns representerade. I intervallet 5074 procent forekommer kategori
2—4 ("Forutsattningar med hansyn till vagtrafik”, ”Trafikanordningar” och ”’Skyddsanordningar’). I
intervallet 75—100 procent forekommer endast en kontrollpunkt och den rérde dokumenteringskrav.
De kontrollpunkter som hade storst andel underkdnnanden var:

e Anmilan om avslutat arbete &r gjord till FIFA och/eller i Léget i trafiken enligt kontrakt
(90 %)

e Anordning X7 (bom) uppfyller forfattningskrav (64 %)

e Ordinarie vagmarkering och korféltspilar ar rattvisande (63 %)

e Lingsgaende energiupptagande skydd &r rétt monterat, har inga skador, samt har start/
slutsektioner dér sa kravs (61 %)

e Hastighetsddmpande atgarder ar vidtagna for att fa ner hastigheten till hogst 70km/tim forbi
vighéllningfordon vid intermittenta véigarbeten p& motorvag (56 %)

e Varningsfordon anvinds nir s& krivs/F25' viinds dir s krivs (53 %)

e Lingsgaende energiupptagande skydd har tillrdckligt 14ngd och arbetsbredd enligt
tillverkarens avisningar som motsvarar testernas forhéllanden (50 %)

Den punkt som fétt hogst andel underkdnnanden géller anmélan om avslutat arbete.

Vidare kan vi notera att det forekommer trafiksékerhetsproblem i anslutning till lingsgaende energi-
upptagande skydd. Dar handlar det dels om att skydden inte har ritt 1angd och arbetsbredd, dels att de
far hog andel anmarkning rérande montering, start-/slutsektion eller pa grund av att de har skador. For
bada dessa kontrollpunkter underkéndes fler n hélften av de kontrollerade skydden/arbetsplatserna.

For vagarbetarens savil som trafikantens sdkerhet ar det viktigt att hastigheten forbi eller igenom
arbetsplatsen inte dr for hdg. Dock kan noteras att mer 4n hélften av de kontrollerade arbetena inte
uppfyllde kravet att hastighetsddmpande atgarder ar vidtagna for att fa ner hastigheten till hogst 70
km/tim forbi vighallningsfordon vid intermittenta végarbeten pa motorvig (56 %). For att fa en
uppfattning om problemens storlek behdver man dock jdmfora andelen underkdnda med hur manga
som faktiskt har undersokts. Antal gjorda kontroller per kontrollpunkt redovisas i Tabell 18 dar alla
kontrollpunkter som haft fler &n 50 underkdnnanden tagits med. Tabellen ar sorterad efter antal
underkdnda och redovisar dven andel underkdnd samt antal gjorda kontroller for respektive punkt.

14 Vigmirke Korfalt upphor.
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Tabell 18. Antal och andel underkdnda samt antal kontrollerade kontrollpunkter, killa: Trafikverket.

Antal Andel Antal
Kontrollpunkt, sorterade efter antal underkéanda underkdnda underkdnda kontroller
Skyddszon ér fri fran personal, maskiner och materialupplag 164 33% 490
30 till 70 km/timme-anvisning om oskyddad personal foljs
(AFS 1999:03 § 81) 133 42 % 319
Tillfalliga trafikanordningar star rakt, stadigt, ratt placerat 113 24 % 474
Personal bar korrekt varselkladsel (téank pa extra krav for ex
vakt) 106 18 % 582
Vagmarken ar enligt VMF 104 18 % 581
Bromskontroll pa fordon >3,5 ton och slap ar utfort fér max
8 man sedan 101 30% 342
Hastighetsdampande atgarder finns i samband med
rekommenderad och féreskriven hastighet 81 41 % 199
Lyktor finns ar hela, rena och fungerande 80 26 % 305
A20 med tillaggstavla T2 finns uppsatt pa skyddsklassade
vagar. For ovriga vagar ska A 20 och T1 anvandas.
(forvarningsfraga) 80 22 % 372
Langsgaende energiupptagande skydd ar ratt monterat, har
inga skador, samt har start/ slutsektioner dar sa kravs 78 61 % 128
X1 och/eller X2 anvands nar hinder pa tvaren forekommer
samt tdcker hela hindrets bredd 77 25% 304
Trafikanten far tydlig (langsgaende) vagledning X3 eller
vagmarkering 72 21 % 345
A20 finns uppsatt pa vagens bada sidor 72 15% 478
Markeringsskarm/ar (X2) &r ratt placerade pa fordon
(varningsfordon och skyddsfordon) 67 18 % 363
TA- plan finns/ ar tillganglig pa arbetsplats 67 14 % 489
Varningsmarken som kravs finns 62 23 % 267
Anmalan om aktivt arbete ar gjord till FIFA och/eller Liget i
trafiken enligt kontrakt 60 9% 644
Va“rnlngsfordon anvands nér sa kravs/ F25 anvands dér sa 59 539 112
kravs
Vid trafikdirigering motessepareras trafiken med en ca 40
meter lang stracka utmarkt med X3 och D2 59 45 % 131
Sakerhetszonen ar fri fran maskiner och materialupplag 59 18 % 319
Langsgaende energiupptagande skydd har tillrackligt langd
och arbetsbredd enligt tillverkarens anvisningar som
motsvarar testernas forhallanden. 58 50 % 115
Icke géllande vagmarken &r tackta eller borttagna 58 41 % 141
Paverkansgraden stimmer 58 10% 607
Tvargdende energiupptagande skydd finns dar sa kravs och
ar tillatna av Trafikverket 50 12% 407

Tabellen visar att kontrollpunkten “Skyddszon dr fri fran personal, maskiner och materialupplag” har
flest antal underkdnnanden (164). Nast flest underkdnnanden har kontrollpunkten 30 till 70 km/tim
anvisning om oskyddad personal foljs” (133). Ytterligare fyra kontrollpunkter har fler 4n 100 under-
kdnnanden: “Tillfilliga trafikanordningar star rakt, stadigt, rdtt placerat” — 113 underkdnnanden;
“Personal bdr korrekt varselklidsel” — 106 underkédnnanden; "Vigmdrken dr enligt VMF” — 104
underkdnnanden och “Bromskontroll pa fordon >3,5 ton och sldp dr utfort for max 8 mdn sedan” med

101 underkédnnanden.
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5. Intervjustudie

Det dvergripande syftet med intervjustudien var att undersoka uppfattningen om rapporteringen och
vilken nytta man har av den. Ytterligare syften var att undersoka hur ansvarsférdelningen ser ut och
om de rapporterade hidndelserna leder till forbattringar eller inte.

51. Metod

Det overgripande syftet med intervjustudien var att underséka uppfattningen om rapportering av
olyckor, tillbud och riskobservationer och vilken nytta man har av den. Ytterligare syften var att
undersdka hur ansvarsfordelningen ser ut och om de rapporterade héndelserna leder till forbattringar
eller inte. Intervjuerna som var semistrukturerade genomfordes via telefon eller som digitalt mdte och
spelades in. En intervjuguide togs fram for dndamaélet.

5.1.1. Deltagare

Kyvalitativa intervjuer genomférdes ar 2019 med 12 personer (10 méan och 2 kvinnor) som pa ett eller
annat sitt ar involverade i arbete pa vig (10 fran entreprendrsforetag och 2 viaghallare). Bland de
intervjuade fanns personer i rollerna yrkesarbetare, byggledare, -arbetsledare, platschef,
produktionschef, projekteringssamordnare och projektledare.

5.1.2. Genomfbrande

Deltagarna kontaktades via e-post och telefon med en forfrdgan om intervju och en kortare beskriv-
ning av studien. Intervjuerna genomfordes via telefon eller digitalt. I genomsnitt tog intervjuerna 45
min och 1 timme i ansprék. Intervjuerna genomfordes under perioden september 2019 till februari
2020. Intervjuerna spelades in, med deltagarnas medgivande. Inspelningarna har dérefter transkri-
berats.

Intervjuerna har varit halvstrukturerade. Detta innebér en Gppenhet for aspekter som annars kanske
skulle gatt forlorade om intervjun f6ljt ett strikt frageformulér (Kvale, 1997). Som hjalp i intervjuerna
har en intervjuguide anvénts. Foljande omraden behandlades under intervjuerna:

e Sjidlva rapporteringen (definition, tillgdnglighet, vanliga och ovanliga héndelser).

e Vad anser man om nyttan (aterkoppling).

e Uppf6ljning av rapportering (atgirdsforslag, ansvarsfordelning).

e Uppfoljning av rapportering (atgirdsplan, ansvarsfordelning, kommunikation internt och
externt).

Eftersom deltagarnas kunskaper inom omrédet varierade ingick ocksé négra mera specifika fragor som
var anpassade till deras profession.

5.2. Resultat

5.2.1. Vilka begrepp anvands, hur definieras olyckor och tillbud?

Tre olika begrepp anvinds; olyckor, tillbud och observationer. Fran resultaten kan konstateras att
liknande definitioner anvénds inom de olika foretagen &ven om det finns vissa skillnader. Exempelvis
finns det ndgra som menar att en olycka ska ha medfort franvaro medan andra dven inbegriper egen-
domsskador. Begreppet ”Aj” for olycka anvénds ofta. D& det handlar om tillbud &r det snarare ”Oj”,
som anvénds i betydelsenatt det kunde ha lett till en olycka. En respondent ger foljande exempel pa
skillnaden mellan en olycka och ett tillbud:

Om man kor sonder en spegel pd en TMA-bil som stdr pd vigen och det kommer en
lastbil som kor av spegeln och kor in i sidolemmen dd dr det en olycka, om ett fordon som
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har varit i ndrkontakt med ett annat fordon. Men ibland kan det vara att ndan kor vildigt
brutalt vid en vigarbetsplats i 100 km/tim genom ett beldggningsarbete, om du lyckas
smita ifran lotsbilen som bromsar kén. Dd blir det ett tillbud, for dr ett OJ, den har ju
inte varit i ndnting.

Den hér respondenten gor alltsé en vidare tolkning av begreppet olycka och inkluderar sévél person-
skadeolycka som egendomsskadeolycka.

Vissa graderar tillbuden i normala och allvarliga. Det allvarliga tillbudet innebér att ett fordon varit
inblandat och néra att kollidera med ett annat fordon eller personal till fots. Riskobservationer handlar
om sadant som skulle kunna bli ett tillbud eller olycka. Férutom negativa observationer och risk-
observationer finns det ndgra som noterar positiva observationer som ror kvalitet och miljo. Exempel
pa positiva observationer utvecklades i en av intervjuerna. I hens grupp tar man fram olika 16sningar
och da de kommit pa nigot som fungerar bra ldgger de in dven detta i rapporten. Exempelvis kan det
vara en l0sning som gor det léttare for bilister att uppticka dem bakifran. Detta i sin tur genererar
diskussioner om hur arbetsmiljon kan forbattras. Hen tillade att &ven negativa observationer tas upp
under dessa moten:

Vi gor daliga saker ibland, dd ldgger vi in det. Sd det ldggs in allt mellan himmel och
jord. Vi har vildigt hogt i tak pd det som liggs in skulle jag vilja sdga.

Aven om det ir enighet inom ett foretag i hur héindelser definieras lyfter man éndé fram olika problem
som kan uppsta i samband med rapportering. Detta géller tillbud men kanske framfor allt risk-
observationer. En av respondenterna menar att det r vildigt subjektivt:

Det som kan vara ett stort OJ for mig kan ju vara ndrmast omdrkbart for ndgon annan pd
platsen just da.

En annan haller med om detta men tycker ocksa att det ar svart med de olika nivderna av tillbud. Hen
undrar ocksd om det kan klassas som ett tillbud nér foraren férdas till uppstéllningsplatsen eller bara
ndr hen kommit fram.

5.2.2. Rapportering av en handelse

Entreprendrerna anvénder olika system for hiandelserapportering. Ett flertal aktdrer anvander sig av
Bygg- och anldggningsbranschens informationssystem om arbetsmilj6 (BIA), for att rapportera och
folja upp olyckor, tillbud och riskobservationer. Ytterligare exempel pa system som anvénds for att
rapportera olyckor och tillbud &r Budsafe och Synergi Life. En kommentar avseende Synergi Life var
att det systemet inte dr avpassat for vigarbeten och att det dérfor upplevs som ofullstindig:

Synergi Life har mycket att énska da den frimst vinder sig till byggsektorn.

Sjdlva rapportering sker pa olika sétt. En av respondenterna beréttar att detta kan géras via en app men
att man dven rapporterar muntligt till arbetsledningen. I ett annat foretag dr det vanligt att rapport-
eringen sker av en som har ansvar for Kvalitet, Miljo och Arbetsmiljo (KMA-ansvarig). Vid storre
olyckor kan flera i arbetsgruppen diskutera vad som hént och sedan ldgga in hdndelsen i rapporten.
Enlig hen har detta ett mervérde eftersom héndelsen dé ses ur olika vinklar.

Héndelser ska ocksé rapporteras till Trafikverket via Synergi. Detta system anvénds for hantering av
incidenter inom trafiksékerhet och elsékerhet pa vdg och jarnvag. Det dr inte enbart olyckor och tillbud
som ska rapporteras i Synergi utan dven egendomsskador. Rapportering i Synergi géiller arbeten dér
Trafikverket ar byggherre. I detta fall ar det Trafikverkets representant pa arbetsplatsen, eller annan
utsedd person som rapporterar in i systemet. Ar det en allvarlig hiindelse sker det omedelbart men ér
det ett tillbud eller avvikelser rapporteras de i klump.
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En annan av respondenterna, som &r underleverantdr, ska rapportera till sin entreprendr och enligt hen
ar all rapportering pa papper eftersom det inte finns négon digital rapportering. Formuléret ska sedan
lamnas in pa kontoret pé arbetsplatsen. Enligt hen blir darfor rapporteringen bristféllig och den r inte
lika pé alla arbetsplatser. I vissa fall kommer de inte at formuléret forrdn dagen efter. I detta fall &r inte
formuldret svart att fylla i eftersom det enbart innehaller datum, plats och vad som hénde.

Respondenterna dr medvetna om att allt ska rapporteras men menar att det i praktiken beror pa vilken
typ av projekt det dr och hur allvarlig incidenten dr. Férutom detta beror det ocksa pa hur vana de ar
med att rapportera. Samma respondent tillade att hen inte vet vad som hédnder med rapporten efter in-
lamning. Hen antar att:

Den liggs in ndgonstans. Det finns séikert nagon ansvarig person for allt sadant pad varje
stdlle.

En annan av respondenterna som é&r projektledare, far ofta pdminna om att incidenter ska rapporteras.
Detta dr nagot som ytterligare en respondent papekar och det kan dven gélla ifyllda rapporter som
ligger kvar i bilen och inte 1dmnas in.

5.2.3. Hur ar det att fylla i den interna rapporten och ar det nagot som saknas

For de som ska ldgga in rapporten digitalt behdvs en dator vilket kan vara ett hinder d& man &r ute pa
ett arbete. For att forenkla detta har man i vissa fall infort applikationer (appar) men enligt en respon-
dent fungerade de inte sé bra i borjan. Flera ndmner att man vill ha mojlighet att lagga in fritext efter-
som héindelsen inte alltid passar in i mallen. Ett och samma system till alla byggherrar dr ocksa nagot
som speciellt underleverantoren skulle 6nska. I nuldget ar det olika inloggningsuppgifter till olika
entreprendrers system vilket tar tid att plocka fram. Hen efterfragar ett enkelt och snabbt system, dven
om hen kan forsté att det méste kopplas till olika uppdragsgivare.

Ett system som har en gps-uppkoppling dr ocksa onskvirt. Enligt en av respondenterna kan man i
nuldget enbart ldgga in bild och text. Bilden &r en s.k. skirmdump (kopia av skdrmbild), vilken man
far ta fram manuellt. Hen kan se att detta problem inte &r lika stort for dem som &r p& samma plats
under en ldngre tid men f6r dem som jobbar pé olika platser kan det ta mycket tid 1 ansprak. De maste
da skriva vilken viag de befinner sig pa och forsoka beskriva exakt vid vilken plats de ar.

En av respondenterna trodde att rapporteringen skulle 6ka om det fanns ett system som var utformat pa
ett tydligt och enkelt sétt och i enlighet med deras behov, en annan om det fanns en utpekad person
som skotte rapporteringen. En annan av de intervjuade beréttar att de fatt som mal att rapportera sex
héndelser per ar till Synergi Life och tilldgger:

Det dr inte sdrskilt mycket egentligen, men innan dess sd var det kanske noll sd att det
mdlet har nu ndtts med rdge och vi har fdtt in ett arbetssdtt och en medvetenhet att det
underldttar. Det synliggor arbetsmiljon ute pd vigarna for dem som bestimmer uppdt
ocksd.

5.2.4. Rapportering av handelser till Trafikverket

I ndgra av intervjuerna diskuterades dven Synergi, det vill sdga det rapporteringssystem som ska
anvindas for rapportering av oonskade héndelser vid arbete pa de vagar Trafikverket ansvarar for. 1
Synergi finns ett stort morkertal. Respondenterna listade flera olika anledningar till detta:

1. Rapporteringen medfor merarbete, eftersom det egna interna systemet inte kan kopplas ihop
med Synergi. Detta innebér att information maste ldggas in tva génger.
2. Det finns en oro Over att anmélningar till Trafikverket kan paverka upphandlingen.

Respondenterna frén Trafikverket uppgav att sé inte &r fallet eftersom upphandlingar genomfors pa
andra sétt med annan information som grund.
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3. Trafikverket &r en myndighet och det finns dérfor en oro for att alla handlingar &r offentliga.

Enligt respondent fran Trafikverket avidentifieras alltid information fran Synergi om nidgon ber om
uttag, men trots detta kan farhagan vara nigot som forhindrar inrapportering.

4. Enligt en respondent finns en osékerhet avseende vad som hénder med rapporterna och om de
leder till ndgon atgéard.

Hen antar att det gar att fa ut information och att det borde leda till en dtgdrd men dven det ar oklart:

Jag antar att om ndgot intrdffat pd fem byggen i rad sd dr det vil nagon arbetsmiljo-
ansvarig som tar tag i det?

5. En anledning som nédmns av respondenterna fran Trafikverket ar att det krévs att ndgon driver
pa. Detta péastdende stdds dven av att omfattningen av rapporteringen varierar i landet.

Observera dock att det ibland var svart att avgora om respondenten med Synergi avsag det
rapporteringssystem Trafikverket anvinder eller den foretagsinterna rapporteringen i Synergi Life.

5.2.5. Handelser som ofta eller mera sallan rapporteras

De vanligaste hiandelserna som rapporteras, enligt tvd av respondenterna, dr nér nagon kor ett fordon
och kor pa en utrustning, nér nadgon haller for kort avstand och det blir kokrockar och nér det ar
motande trafik i samma korfalt. Enligt en respondent rapporteras i princip alla krockar.

For andra typer av hindelser ér rapporteringsviljan betydligt langre. Det handlar om tillbud, men
kanske framfor allt riskobservationer. En samstimmighet &r att det dr for manga héndelser som sker:

Jamen trafiken gdr alltid forbi sd hdir, om jag ska anmdla varenda trafikant som inte
foljer rekommenderad hastighet, da kan man fa sitta och rapportera en hel dag.

De som har arbetat ldnge 1 branschen har blivit vana vid dalig arbetsmiljo ute pa vdgarna och darfor
blivit avtrubbade, vilket kan vara en annan anledning.

Det framkom ocksé att oviljan att rapportera en kollega var &dnnu ett skél till att man inte rapporterade,
man vill inte ”’skvallra”, men hér skiljer sig respondenterna at. Nagra menar att det dr lattare om det
handlar om nagon annan.

Sedan finns det en oklarhet som kan kopplas till det som tidigare diskuterats gillande definition. En
respondent lyfter fram en hdndelse som kan handla om att ndgon ramlat nér den klev ur lastbilen,
kanske nagot var i vigen som personen snubblade pa. Fragan dr dd om en sddan hidndelse ska
rapporteras. Men 1 likhet med andra tilldgger hen att det skulle ta mycket tid om alla dessa ”smd-
grejer” ska rapporteras.

For att 6ka rapporteringen tog en av entreprendrerna fram en kampanj till sina vigarbetare som
handlade om vikten av att registrera varje tillbud. Tyvérr upprepades inte kampanjen, sa respondenten
upplevde att effekten mattades av. Ett annat forslag som man lyfter fram &r att involvera hela arbets-
gruppen i rapporteringen. Exempel som ndmndes var att efter varje arbetsdag ta upp hur det har gatt
under dagen och om det har intrdffat nigra tillbud. En annan nimnde att man vid ett sddant mote dven
kan diskutera om det behovs flera raster men ocksa att ingen ska bli straffad for att man gjort fel,
’ingen dr felfri”.

5.2.6. Installningen till rapportering och den upplevda nyttan

Enligt en respondent ska végarbetarna inte behdva acceptera en dalig arbetsmiljo. Detta i sin tur har
resulterat i fler rapporter. En annan motivation ar att det synliggdr for beslutsfattare hur arbetsmiljon
ser ut for dem som arbetar pd viag. Hen menar att om arbetsmiljoproblemen synliggdrs ar risken
mindre att arbetare struntar i att rapportera for att det inte leder till ndgra forbattringar. Ett annat skl
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som ndmns &r att utan rapporter kan det tolkas som att exempelvis hdga hastigheter forbi arbetsplatsen
inte ar ett problem. Hen hévdar att statistik &r viktig:

Vi tycker det gdr for fort forbi. "—Vad har ni gjort dt det? Har ni ndgra rapporter? —Nej
det dr ingen som rapporterar. —Ja men dd dr det vil inget problem dd?” Men om man
kommer med 500 rapporter dr det svart for Trafikverket och sitta och séiga att det inte dr
ndgot problem. Statistiken dr viktigt for dem som jobbar pad Trafikverket och ska ta det
vidare till sina chefer.

Detta stdds dven av tva andra som menar att det &r svart att bortse fran nadgot som hént manga génger.
En av respondenterna tilldgger att hen hoppas att det &r ndgon nytta med rapporteringen:

// annars vore det ju ett onéodigt och tidsédande jobb. /.../ Det dr bra att folja upp — ju
mer man pratar om hur man ska bete sig i trafiken — ju biittre blir det. Ar det ingen som
sdger ndgot sd hinder inget.

Det interna arbetet med atgiirdsforslag och dterkoppling

Resultaten fran intervjuerna visade att det dr ofta man diskuterar handelser och atgirder i bade storre
och mindre grupper. Det kan handla om ménadsvisa mejl med sammanstéllningar for alla drift-
omréden eller manadsvisa moten med projekteringschefer/platschefer. En av respondenterna berittar:

Vi har alltid ett morgonméte ddr vi gdr igenom dagens agenda sen ger man sig ivdg pd
de uppdrag man har fitt och sen kan det ju hinda ndgot pd viigen. Ar det en allvarlig
negativ observation, en olycka eller ett allvarligt tillbud sd far vi avbryta jobbet helt
enkelt. Vi gdr av vigen och sd far vi justera. “’Vad har vi gjort for fel? Varfor héinde det
héir?”

Samma person menar att rapportering lett till att de borjat prata med varandra och att de gemensamt
forsoker hitta 16sningar:

Genom att alla har olika idéer och tankar kan vi till slut baka ihop dessa och skapa de
bdista forutsdttningarna for en sdker arbetsmiljo.

Vid en annan arbetsplats kan byggmoten ofta handla mer om tekniska problem an risker och olyckor.
Ett sdtt man har 16st detta pa inom ett foretag &r att de nu haller sérskilda tekniska mdoten.

Atgirdsforslag kommer ofta fran yrkesarbetare (YA) eftersom de ir ute pa vigen och upplever
hindelserna, darefter tas ”problemen” upp till diskussion och atgérdsforslag gés igenom. Hen tilldgger
“om det dr mojligt”:

/.../ for i vissa fall kommer tyvirr dven ekonomiska aspekten in samt regelverket,
exempelvis stinga av vigen vore alltid bdst!

En annan respondent menade att man ofta 16ser problemen inom projektet men kan se ett problem med
detta eftersom forslag till 16sning kan fastna dar och inte spridas till andra regioner. Mera allvarliga
héndelser och om det intriffat flera tillbud skickas for utredning och till Trafikverket. En atgérd efter
en sadan utredning sprids i allménhet till flera.

Spridning av resultat och vikten av att lara av varandra lyfts av ytterligare en respondent som berittar
om ett nytt system for handelserapportering. Med enkla sdkord ska man kunna fa uppgifter om vad
man har genomfort vid en viss stricka och vilken effekt det fatt.

Resultatet fran en rapportering kan i vissa fall komma ganska snabbt. Speciellt d& det handlar om
tillbud hénder det att de &tgirdas relativt omgéende. Oftast sker detta oavsett om héndelsen rappor-
terats in 1 systemet eller kommit till kinnedom genom en muntlig anmérkning. Det kan d4 leda till att
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man gor forandringar for att sdnka hastigheten pé strdckan. Om det dr nagot allvarligt brukar entrepre-
noren hora av sig och fraga hur det gatt. Efter detta var hen oséker pé vad som hidnde, det vill sdga om
rapporten ldmnades vidare eller inte, eller om den bara arkiverades.

Vissa atgdrder kan kopplas direkt till att hdndelsen rapporterats. I samband med en olycka som hen var
involverad i genomforde Trafikverket en inspektion pa arbetsplatsen direkt efter olyckan. I detta fall
var det Trafikverket som rapporterade hdandelsen. Har kunde respondenten se ett resultat eftersom det
nu maste finnas en forvarningsbil som talar om for trafikanterna att det ar ett hinder langre fram.
Enligt hen finns det fler skyddsfordon ute pa vara viagar nu, jamfort med for tva ar sedan.

5.2.7. Kommunikation med trafikanter?

Fran entreprendrens sida sker oftast kommunikationen om ett vigarbete genom skyltning. Vissa
besoker dven dkerier (deras forare), kommuner, buss- och taxibolag men det har dven hént att man
stoppat bilister for samtal. Ett exempel pa det sistnimna ges av en annan respondent som beréttar vad
som kan héanda efter en olycka:

Vi forsoker intervjua dem, inom ramen for vad vi far gora. "Hur upplevde du arbets-
platsen? Vad fick dig att géra sd?” Vi dr intresserade for att vi ska kunna gd vidare. Men
det kan vara lite kdnsligt, vill inte folk svara sd kan vi inte tvinga dem. Vi kan inte forhora
folk, Vissa deltar vildigt aktivt sjilva efter en sdn incident, om man pratar vuxet med
folk, att man bara vill veta. De dr ofta treviiga, bra personer, nér de kommer ur bilen.

Forutom detta ar det Trafikverket (byggherren) som vidarebefordrar den information som de fatt
kdnnedom om. Detta kan ske via radio, pa deras hemsida eller som information till boende. En
respondent patalar vikten av detta arbete eftersom en varning kan fa bilister att vélja en annan vag.

Fragan ar da vilken effekt detta far pa trafikanten. Det enhélliga svaret pa denna fraga ar att trafikant-
ernas frimsta motivation verkar vara att komma s& snabbt som mojligt forbi ett vigarbete. En person
kompletterade med en kommentar om att det bara var sddana fartddmpande atgérder som riskerade att
skada deras fordon [om de korde for fort] som kunde f& dem att sdnka farten. Négra papekar att det
blivit ett hart tryck i trafiken och man upplever att hetsen 6kat samt att forarna gér mycket annat da de
kor bil, exempelvis pratar i telefon. Detta i sin tur kan resultera i att de inte ser skyltarna. Man upp-
lever att trafikanterna anser att vigarbetarna “ar i vigen” och att de borde arbeta nattetid. Problemet
med att arbeta nattetid lyfts av en respondent som hévdar att det inte gar pa grund av kriminaliteten.
Hen menar att det ar:

Ldttare att hantera trafikkaos pd dagen dn kriminella pa natten. Gjorde bedomning att
det inte gick att jobba nattetid pd grund av hot.

Da det handlar om vilken teknik man kan anvénda for att informera trafikanter finns det hopp om att
variabla hastighetstavlor kan {4 effekt:

Férhoppningsvis kan var nya hastighetstavia upplysa om dess verkliga hastighet och fa
ndgra bilister att sdnka farten forbi oss och dven ndsta gang de passerar ett vigarbete.

Forutom hastighetstavlor listar respondenterna en rad olika atgarder som kan genomforas for att skapa
en sdkrare arbetsmiljo. Det kan handla om f6ljande:
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e Omledning av trafiken till annan vég.

e Placering av skyltar pa platser dér de dr sékrare att driftsétta.

e Sankt hastighet pa langre stricka.

e VMS-tavla med radar som visar hastighetsgrans och ”Sank farten” f6r dem som kor for fort.

e Tvinga ner hastigheten med gupp, sniglar (farthinder), véldigt smalt vigomrade, fysiska och
visuella hinder/ avsmalningar, till exempel titare mellan skérmar — alla &r oerhort ridda om
sina fordon.

e TMA, diackbuffertar.

e Bommar pga. problem med att vakterna blir angripna av bilisterna.

e Polisdvervakning (béter, korkortsaterkallelse).

Utover dessa exempel ar respondenterna eniga om att arbetet med arbetsmiljon maste finnas med i ett
tidigt skede. En av respondenterna forklarar att det dr svart att géra nagot da arbetet redan har borjat.
Detta innebér ocksé att man maste beakta arbetsmiljon redan vid upphandlingen. Man menar att
arbetsmiljon inte ska ingd i den konkurrensutsatta delen i en upphandling:

Det ska inte gad att vinna ett avtal pad att ge ett ldgt pris pd arbetsmiljon. /.../ Trafikantens
framkomlighet ska inte vara viktigare dn vigarbetarens sdkerhet.
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6. Informationsspridning

Information om projektet har spridits genom deltagande och presentationer vid olika workshops och
temadagar. Projektet har presenterats vid den nationella konferensen ”Pa vag” ar 2019, vid ett arsmoéte
for Sveriges branschférening for sikrare vagarbetsplatser (SBSV) och vid konferensen ”Sékrare
trafikmiljo” anordnad av Svenska Vag- och Brorackes-foreningen (SVBRF) tillsammans med SBSV.
Vidare sprids information via pressmeddelanden, foreliggande publikation samt f6r vagarbets-
relaterade motorcykelolyckor och -tillbud i en annan VTI-publikation (Henriksson & Forward, 2021).

Information har dven spridits inom projektgruppen och referensgruppen. Detta har i sin tur gett del-
tagarna i dessa grupper mojlighet att sprida information om projektet och dess olika resultat vidare
inom det egna foretaget/organisationen och det egna kontaktnétet. Forutom informationsspridning
bidrog deltagarna i de olika grupperna dven med vardefull kunskap som projektet hade stor nytta av.
De som pé dessa sitt medverkat till projektet ar i bokstavsordning:

o AFA Forsékring

e ATA (dotterbolag till Hill & Smith Holdings PLC)

e Arbetsmiljoverket

e Folksam

e Hall Nollan

e Maskinentreprenérerna

e NTF (Nationalforeningen for trafiksékerhetens framjande)
e Peab

e Ramudden

o SBSV (Sveriges branschférening for sdkrare vagarbetsplatser)
e Seko (Service- och kommunikationsfacket inom LO)

e Skanska

e Svevia

e SMC (Sveriges Motorcyklister)

e Trafikverket

e VTI (Vég- och transportforskningsinstitutet).
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7. Diskussion

Det dvergripande mélet for projektet dr sékrare och tryggare védgarbetsplatser for bade véigarbetare och
trafikanter. Projektet fokuserar frimst pa tva projektmal. Det forsta &r att bidra till ett 6kat samarbete
mellan olika aktorer i byggprocessen (byggherre, projektor, entreprendr och medlemmar i Svenska
Byggbranschens Utvecklingsfond (SBUF) avseende tillbuds- och olyckshantering. Det andra ar att ta
fram gemensamma rekommendationer for en langsiktig och hallbar fordandring av tillbuds- och olycks-
hanteringen. Det skapar forutsittningar i byggprocessen for en 6kad sékerhet hos alla inblandade
parter och en forbéttrad framkomlighet.

I projektet ingick en litteraturoversikt, insamling av olycks- och incidentdata, framst fran entreprendrer
men dven fran SMC, Trafikverket, Transportstyrelsen och Arbetsmiljoverket samt intervjuer s med 12
aktorer med kunskap om arbete pa vig.

Resultaten fran de olika delstudierna visar att det finns flera omraden som skapar en otrygg arbets-
miljo for dem som arbetar pa viag. Omraden dér det brister géller: Omledning, hot och vald, hoga
hastigheter, skyddszon, planering och utformning av trafikanordning samt underhall for oskyddade
trafikanter och personal till fots

Omledning

Enligt Arbetsmiljoverkets foreskrifter (AFS 1999:3) ska omledning av trafiken forbi ett vigarbets-
omréade pd annan eller andra végar vara forstahandsvalet (Végverket, 2010). For att gora det sikert pa
vagarbetsplatsen ska bestéllaren (Bas-P under utredningsfasen) ordna med omledning. Forst om det &r
konstaterat att ingen lamplig omledningsvég finns tillgdnglig ska andra alternativ 6vervigas. Enligt
resultaten fran denna studie forekommer omledning i praktiken mycket séllan. En deltagare som inter-
vjuades menar att det aldrig gors och att det motiveras med att: “det finns inte ndagon omledningsvdg”.

Vid diskussioner i projekt- och referensgrupp har synpunkten framkommit att om det &r konstaterat att
omledning inte fungerar bor d4ven mdjligheten att pa ett sékert sétt anvénda sig av andra alternativ
ocksa undersokas, och framga i upphandlingsunderlaget.

Hot och vald

Ett sidkerhetsproblem som framkom i denna studie ar hot och vald som kan kopplas till bristande
respekt for de som arbetar vid vdg. Den mest utsatta gruppen enligt bade litteraturstudien och olycks-
och skadestatistiken ar trafikvakter. For att hoja respekten for trafikvakter ar det viktigt att de ar val
insatta 1 sin uppgift, utfér den pa ratt sitt och ar tydliga i sin kommunikation. Det ar ocksa viktigt att
trafikvakten forstar vigarbetarens och trafikantens situation. Med bristande respekt for trafikvakter
oOkar risken inte bara for trafikvakterna utan ocksé for végarbetare och medtrafikanter. I vissa fall kan
det finnas anledning att Gvervéga andra metoder sasom trafikljus, bom och lots, vilket har testats pa
hogtrafikerade védgar. Hot och vald mot trafikvakter hénder tyvérr alldeles for ofta och kan leda till
bade fysiska och psykiska skador. En olycksanalys gjord inom ramen for ett regeringsuppdrag till
Transportstyrelsen, att utreda vissa sidkerhetshéjande atgéarder vid arbete pa och vid vig, visade att
flaggvakter var den klart mest frekvent forekommande yrkesgruppen. De férekom i 39 av 77
personskadeolyckor.

Det finns dven en konflikt mellan att arbete pd hogtrafikerade vigar ibland méste bedrivas nattetid
samtidigt som problemet med hot och véld mot végarbetare r sirskilt vanligt just nattetid. Flera
menar att sékerheten och tryggheten inte far bli en upphandlingsfraga dar minst nogrédknade arbets-
givare vinner upphandlingen for att de raknar ner kostnaderna pé bekostnad av sékerhet och trygghet
pa arbetsplatsen. En 16sning pa problemet med hot och vald nattetid som anvands ibland ar att undvika
ensamarbete, vilket da gor vigarbetet mer kostsamt.
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Hoga hastigheter

Hoga hastigheter eller bristande hastighetsanpassning dr ett &terkommande problem i trafiken, inte
minst vid vigarbeten som ju kan medfora en sdnkning av tillaten eller rekommenderad hastighet.
Problemet ndmns explicit i 30 procent av alla hindelserapporter. For de brister i efterlevnad som har
rapporterats hos trafikanter 4r hog hastighet eller bristande hastighetsanpassning den Gverlagset
vanligast rapporterade bristen, inte séllan i kombination med att trafikanten kor nédra vigarbetaren. Har
kan det finnas behov av olika typer av atgérder. I den akuta situationen kan arbetet behdva avbrytas
och aterupptas vid annan, lampligare tidpunkt, vilket har rapporterats i nagra fall. I andra fall kan de
fysiska hastighetsddmpande &tgérderna behova forstirkas. Anvandning av lots &r en annan mojlighet,
men dven med lots finns exempel pa fordon som haller for hdg hastighet nédr ndgon forare valt att kora
utan att invénta lotsbilen. Med hjélp av kampanjer och information kan respekten for vigarbets-
omrédet och vigarbetaren stirkas. Budskapet behover dock vara malgruppsanpassat eftersom olika
trafikanter har olika skil till att de kor for fort. Overvakning ir en annan effektiv dtgird, till exempel i
form av polisdvervakning, trafiksikerhetskamera, och hojda boter vid Gvertrddelser i samband med
vagarbete. En motion om hdjda boter har dock avslagits enligt riksdagsbeslut daterat 2021-03-24 med
motiveringen att atgirder planeras eller redan har vidtagits och att arbete pagéar inom de fragor
motionerna tar upp (se vidare bilaga 3). Som tidigare angetts dr omledning av trafiken pé andra vigar
nagot som alltid ska géras om det dr mdjligt. Det géller dock att omledningen inte bara flyttar
eventuella risker med trafiken négon annanstans. Déar omledning &r omdojlig, &r en av de viktigaste
atgédrderna att f& ner hastigheten for att skydda béde végarbetare och trafikanter.

Geofencing av hastighet, dvs att stinga av fordons mojlighet att kora fortare dn en viss hastighet inom
ett avgransat geografiskt omrade, borde kunna tillampas vid fasta vagarbeten med god effekt. Det
kraver dock att en viss andel av fordonsparken ar utrustad med denna funktion.

Skyddszon

Trafikanter som har bréttom forbi TMA-fordon hamnar ibland i buffertzonen och utgdr da risk for sig
sjdlva, medtrafikanterna och de arbetare skyddsfordonet skulle skydda. Detta kan bero pé att trafikant-
erna inte forstar TMA-fordonets och buffertzonens uppgift. Hér kan information vara pa sin plats.

Men problemet forekommer dven bland végarbetare, inklusive underentreprendrer, leverantrer och
andra som vistas pa arbetsplatserna och borde kénna till att de inte ska befinna sig i skyddszon, vare
sig det giller buffertzon, sikerhetszon eller maskins arbetszon. Tyvérr finns det flera exempel pa
arbetsfordon och végarbetare som star, gar eller kor i dessa omraden i vart material, omraden som ska
vara fria frdn méanniskor, fordon och andra féremal. Ibland handlar det om kommunikationsmissar
mellan tva viagarbetare, vilket understryker vikten av att kommunikationen fungerar.

Omvint &r det forstds ocksa viktigt att t. ex. det omrade som spérras av runt en maskin dr tillréckligt
stort och att maskinen haller sig inom omrédet. Rapporterna ger flera exempel p& maskiner och motor-
redskap som svinger ut med skopa eller last dver trafikerad véig, med risk for att tréffa trafikanter.

For att skyddszonerna ska fungera som ténkt ar det ocksé viktigt att de tunga skydden monteras och
placeras korrekt (vilket inte alltid ar fallet) sa att de inte utgdr en fara i stéllet for ett skydd.

En skyddszon maste vara fri fran foremal for att fungera som det ar tankt. Den punkt som fatt flest
antal underkdnnanden enligt Trafikverkets sammanstéllning fran kontroller av vigarbeten handlar om
att skyddszon inte varit fri fran personal, maskiner och/eller materialupplag. Att detta fel forekommer i
s& hog utstrackning ér mycket oroande, med tanke pa de allvarliga konsekvenser det kan fa for savil
trafikanter som végarbetare.

Planering och utformning av trafikanordning

For att arbetet ska flyta problemfritt behovs en fungerande trafikanordning som efterlevs. Ett uttalat
problem visade sig vara att trafikanordningarna upplevs vara otillrickliga av rapportdrerna. Aven om
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fartddmpande atgérder anvénds hittar trafikanterna nya sétt att undvika dessa och att kringga trafik-

anordningarna. Vissa snirklar sig mellan avspérrningarna, runt farthinder, pa gdng- och cykelbanor.

Nagra kor mot trafiksignal/flaggvakts tecken, mot trafiken eller kor om arbetsfordon pa fel sida via

végrenen eller till och med via rastplatser, allt for att komma forbi végarbetsfordonet. I vissa fall ses
darfor omledning av trafiken som enda 16sning fran rapportorens sida.

Den punkt som fatt hogst andel underkdnnanden vid kontroller av viagarbeten géller anmédlan om
avslutat arbete. Att detta i sd hog andel varit fel vid de kontroller som gjorts drabbar bland annat de
trafikanter som anvander sig av Trafikverkets tjanst ”Laget i trafiken”, eftersom de inte far korrekt
information om de forsoker informera sig om pagéende végarbeten. Det kan 1 sin tur leda till att de
véljer alternativ vég helt i onddan. Det finns dven en indirekt koppling till sékerhet. Om trafikanterna
kan lita pa budskapet och darmed véljer annan vig blir det ldgre trafikméngd vid végarbetet. Om de
inte kan lita p& budskapet finns risk for irritation bland trafikanterna, vilket kan paverka deras
beteende negativt.

Flera rapporter handlar om att arbetsfordon drar med sig en svans av trafikanter in i avspérrat arbets-
omrade, som en form av ”Folja John”. Risken att detta sker 6kar om arbetsfordonet ar stort och
diarmed begrénsar sikten for dem som ligger bakom. En atgérd for att komma ifrén detta kan vara att
foraren dr noga med att alltid anvéinda korriktningsvisare, halla ordentlig uppsyn bakét och helst dven
stanna till sa att bakomvarande inte lockas att folja efter. Det behdver goras i avvigning mot eventuell
risk for ytterligare kobildning. Det 16ser dock inte problemet i de fall dér det &r en trafikant som drar
med sig andra trafikanter. I sddana fall &r det viktigt att se over trafikanordningarna for att sékerstélla
att de dr tillrackliga. Att minska luckorna mellan sidomarkeringsskdrmarna &r en atgard som kan tas
till. En annan tankbar atgérd dr att ha en avstdngningsanordning som inte ldmnar nagra luckor.

Uppmirksamhet

Nar arbetet krdaver uppméarksamhet som gor att fokus flyttas fran omgivande trafik maste sdkerheten
kunna garanteras. Horselképor och horlurar dr bra for kommunikation mellan vagarbetare men gor det
svarare att hora annalkande fordon, vilket man bor vara medveten om nir man utformar arbetsplatsen
och nir man anvénder skydden. Elfordon rapporteras som en risk nér de ndrmar sig sé gott som ljud-
16st.

Ouppmérksamhet pa grund av mobiltelefonanvéndning rapporteras bade bland alla typer av trafikanter
och bland végarbetare. Hér finns anledning att dterkommande paminna om dessa risker pé arbets-
platserna.

Underhall for oskyddade trafikanter och personal till fots

Den vanligaste olyckan i samband med védgarbeten som rapporteras ar fallolycka for gangtrafikanter
och végarbetare till fots. Det handlar da ofta om bristande underhall pa de ytor dér dessa vistas. Det
kan t.ex. vara gropar i marken, ojimnt underlag, kdrplatar som glider isér, bristande vintervaghallning
eller bristande ordning pa grund av kvarldmnade féremal som ligger och skripar p&d marken. Hér finns
alltsa potential att minska antalet olyckor genom att atgdrda underhéllet pa de ytor dér personer till fots
vistas. Nér vigarbetet dr avslutat &r det ocksa viktigt att viigbanan aterstélls och 10st grus, asfaltrester
med mera stddas bort. For tvhjuliga fordon och fotgéngare ér detta extra viktigt. Studien med motor-
cyklister visade att den vanligast forekommande orsaken till de olyckor som rapporterades av motor-
cyklisterna var 18st grus péa védgbanan, ibland sddant som blivit kvar efter det att arbetet avslutats. Det
ar viktigt att komma ihag att varningsskyltar behover finnas pa plats s lange gruset behover vara kvar.

7.1. Behov av gemensam databas

De olika foretagen som ingick i studien rapporterar olyckor och tillbud i egna databaser. De har dven
sedan négra ar tillbaka bdorjat rapportera riskobservationer och liknande avvikelser. Det starker med-
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vetandet om de risker som finns och kan &ven leda till forbéttringar i badde arbetsmiljon och trafik-
miljon. Vissa foretag rapporterar dven positiva observationer, vilket kan vara till gladje och nytta bade
inom foretagen och mellan olika aktdrer.

Enligt foreliggande studie finns det dven ett behov av att kunna sammanstélla data fran olika entrepre-
ndrer och konsulter som arbetar pa och vid vidg i en gemensam databas. Férdelarna med en sadan data-
bas dr manga, till exempel att det blir tydligare och léttare att upptacka problem och ddrmed att identi-
fiera och infora ratt atgérd. Det ger ocksa ett béttre underlag for att infora nodvéandiga dndringar i olika
regelverk.

Det finns givetvis manga hinder pé végen innan det blir mojligt men vi har nu, i och med detta projekt,
tagit flera steg i rétt riktning. Data visar att det finns manga omréden dér atgarder méste till, men ger
ocksa exempel pa atgirder som kan fa god effekt.

I registerstudien har drygt 3 600 rapporterade héndelser i anslutning till vigarbeten identifierats och
analyserats, varav 170 olyckor, 1 194 tillbud och 2 239 riskobservationer. Troligen &r rapporterings-
bortfallet 14gst for olyckor och storst for riskobservationer. I en kommande databas bor det finnas
mojlighet att ange hur ménga ganger en riskobservation av samma slag har intraffat under ett arbets-
pass, till exempel att 24 personbilar och 5 lastbilar korde for fort forbi arbetsomradet. Férhandsval
med angivna intervall for antal dr d& onskvért.

Databearbetningen visade pa flera problem med att kategorisera data. Den ténkta indelningen behdvde
fordndras under arbetets gang for att anpassas till nya situationer. Flera nivéer behdvde ocksé inforas
for att ge nyans &t de valda huvudkategorierna, om én inte lika detaljerat som i vissa andra system.
Den kategorisering som anvénds inom foretagen &r mer anpassad till arbetsskadedata &n till trafik-
olycksdata. Det gor att den inte helt Gverensstimmer med vad som anviands vid rapportering av
trafikolyckor och gor det dirmed problematiskt till exempel vid jimforelse med internationella data.
En sadan skillnad dr att det ibland saknas information om eventuella personskador. En annan skillnad
ar att olyckor med personskador som drabbar trafikanter, men inte vigarbetare, ibland 1 vissa fall
registreras som olycka och i andra fall som tillbud eller riskobservation. Det fanns dessvérre inte
mdjlighet att inom ramen for projektets budget undersoka, komplettera och dndra dessa uppgifter.

Ett annat problem med rapporteringen &r att Oppna svarsfalt ger svértolkade data. Exempelvis kan ett
sé enkelt ord som bil betyda lastbil for en viss rapportdr, men betyder personbil for en annan. Ett
liknande problem avseende rapporteringen har varit att veta vad som avses med "arbetsomrdde i
uttryck av typen “trafikant i/forbi/genom arbetsomrdde”. Definitionen verkar variera mellan
rapporterna och kan vara vilken som helst av f6ljande tre situationer:

1. trafikanten befinner sig i otillatet omréde
2. trafikanten kor igenom ett arbete pa anvisad vag eller kdrbana
3. trafikanten passerar ett arbete som pagér bredvid vigen

Databasen skulle kunna bli ett bra komplement till Strada, men da kravs formodligen en battre
identifikation av vigarbetsolyckor i Strada, for att undvika problem med dubbelrikning pé grund av
att samma olycka kan ingé i bada systemen.

Arbetsmiljoverkets Informationssystem om Arbetsskador (ISA) och Forsikringskassans system for
anmaélan av arbetsskada och arbetssjukdom har tagit fram en gemensam anmélningsblankett. Dér ska
arbetsgivaren 1 samrdd med skyddsombud och den drabbade anmaéla arbetsolyckor och arbetssjuk-
domar. Anmélan gors pa webbplatsen https://anmalarbetsskada.se/ och nar bade Arbetsmiljéverket och
Forsdkringskassan. Arbetsmiljoverket har en gedigen flernivalista med totalt cirka 1 200 olika koder
for klassificering av yttre faktorer. Koderna skulle kunna utnyttjas vid framtagandet av en gemensam
databas tillsammans med exempelvis koderna i Strada och i det system som Trafikverket anvander
(Synergi). En nackdel med Arbetsmiljoverket/Forsakringskassans register &r i skrivande stund att det
trots det omfattande kodsystemet inte gér att selektera olyckor vid végarbete., vilket beror pa en
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anpassning till internationell standard. Dock borde det ga att komplettera den befintliga indelningen sé
att savil internationella som nationella behov uppfylls.

Fragan som kvarstar dr var en gemensam databas for vigarbetsolyckor, tillbud och riskobservationer
bist ska forvaltas, men for att minimera rapporteringsbdrdan borde databasen ligga hos nidgon av de
stora aktdrerna som redan begér in data, sdsom Arbetsmiljoverket/Forsakringskassan, Trafikverket
eller Transportstyrelsen som haller i Strada.

Al Sweden, vilket ar ett nationellt center for Artificiell Intelligens, har ett projekt som heter Road Data
Lab's dir tanken &r att samla in och tillgingliggora alla mojliga sorters transportrelaterade data, dér-
ibland stradadata. Det skulle vara mycket virdefullt om &ven en nationell databas for végarbets-
olyckor, tillbud och riskobservationer kunde kopplas till den databasen.

7.2. Nagra framgangsfaktorer

Att rapportering fir effekt i form av atgérder och aterkoppling &r givetvis grundldggande for att fa en
god rapportering. Exempel pa rapporter som ligger obehandlade i ménad efter ménad stérker inte
rapporteringsviljan.

I en gemensam nationell databas kan fasta svarsalternativ med mojlighet till ett dppet alternativ &r att
foredra. Det giller dock att bli tydlig utan att bli for omfattande i formulering av svarsalternativ. Att
ange vilken typ av vagarbete som pagar kan vara bra for forstaelse av vilka atgérder som ar mojliga,
liksom typ av vég (t.ex. vigbredd eller antal korfdlt per riktning). En gemensam definition av ingdende
variabler sdsom héndelsetyper behovs for att alla ska prata samma sprék.

Under diskussionerna inom projekt- och referensgrupp har dnskemal framforts om ett system kopplat
till en digital karta dir lage for den intrdffade héndelsen kan rapporteras men dér d4ven andra uppgifter
kan lagras, sasom ldmplig trafikanordningsplan for aktuell stricka och typ av arbete. Méanga 6nskvirda
variabler bor ga att erhalla med hjdlp av GPS-angivelse, vilket minskar rapporteringsbordan for
rapportoren. Exempel péd sddana variabler dr de som finns i NVDB och i trafikanordningsplanen for
det aktuella vigarbetet.

Ett starkt Onskemal dr att ett gemensamt rapporteringssystem ska kunna kopplas ihop med ett eget
internt rapporteringssystem for att undvika dubbelarbete. For nérvarande ér detta inte mdojligt med
exempelvis Synergi. Over hillften av de olyckor som rapporterades i Strada och hade drabbat vig-
arbetare intrdffade pd kommunala vigar. Ett gemensamt system ska forstds fungera oavsett véighallare,
vilket gor att vissa variabler som pé de statliga vdgarna matas in automatiskt kan behdva anges
manuellt for kommunala och enskilda védgar. En bild sdger mer &n tusen ord heter det — det &r alltsa
viktigt att kunna bifoga fotodokumentation, men for sammanstillning av 6vergripande statistik behovs
ocksa kategoriseringar i ord och siffror.

Sjdlva syftet med en gemensam databas &r forstas viktigt och kan variera beroende pa aktor. Databasen
behover dérfor vara sé flexibel att den kan uppfylla olika syften. En méjlighet for 6kad rapportering
frén mindre foretag, som kanske inte har samma mdjlighet att investera i ndgot liattanvant mobilbaserat
rapporteringssystem, ér att det finns mojlighet for aktdrerna att &ven registrera egna variabler, utan att
dessa data gors tillgéingliga for andra anvéndare. Det dr givetvis ocksa viktigt att skydda personer och
att systemet foljer GDPR. Utifran studiens resultat lamnas foljande rekommendationer:

15 Se https://www.ai.se/en/road-data-lab.
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Inritta en gemensam nationell databas for vagarbetsolyckor.
Anvind gemensamma definitioner och nyckelbegrepp for 6kad mojlighet att bearbeta och
presentera data fran flera kéllor. Detta dr ocksa en forutsdttning om valda delar av aktdrernas
egna data ska kunna exporteras till en gemensam databas.
Sammanstill data fran den gemensamma databasen for en regelbunden uppf6ljning av statistik
som avser olyckor och tillbud. Férutom att man kan folja utvecklingen 6ver tid ger den ett
battre underlag for aterkoppling och forbéattringar av vigarbetarnas arbetsmiljé och for
utbildning.
Oka rapporteringsviljan gillande de odnskade hiindelser som inte klassas som olyckor. For att
uppna detta krdvs en rad olika atgarder:

o att rapporteringssystemet &r léttillgéngligt och enkelt att anvénda.

o att hindelserna diskuteras och rapporteras dagligen.

o att det finns en Sppen atmosfar pé arbetsplatsen dér man villigt berdttar vad man varit

med om.

o att rapporterna leder till en forbéttrad arbetsmiljo.
Ge handlédggare i de tidiga skedena i projekten tillgéng till erfarenhetséterforing fran produk-
tion och forvaltning. Nér det géller arbetsmiljo i produktion och forvaltning kan det ske i form
av olycks- och tillbudsrapportering.
Oka polisdvervakningen vid vigarbetsplatser
Oka anviindningen av mobil trafiksikerhetskamera vid vigarbetsplatser.
Fortsitt verka for hojda boter vid hastighetsovertradelser i anslutning till vigarbetsplatser.
Hoj botesbeloppen vid andra dvertradelser 1 anslutning till vagarbetsplatser.
Forbéttra mojligheten till snabb tillstandsgivning for tillfallig nedséttning av hastighetsgrins
vid vdgarbeten.
Tillampa den gillande bestimmelsen om att alltid leda om trafiken pa andra vagar nér det ar
mojligt. Dar omledning inte kan goras, utvirdera alternativen till omledning och lagg in i
upphandlingsunderlaget.
Infor ett moment i korkortsutbildningen dir vagarbetares arbetsmiljé diskuteras mera
ingdende. Ett sddant moment skulle kunna ingé i den obligatoriska riskutbildningen.
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Bilaga 1 Olycksrapportering i litteraturen

Tabell 19. Sammanfattning av olycksrapporteringen Bilaga 1.

Referens

Datakalla, period, avgransning

Sammanfattning

Bergquist (2015)

AFA,
2012-2015,
arbetsolyckor

24 % mindre allvarliga (halkar, snubblar), 24 % underhall, 19 %
allvarliga skador (till fots)
Storsta problemet till fots—risk att bli pakérd

Wiklund (2008)

Intern databas, Vagverket
Produktion, 2004-2007

150 incidenter/olyckor
Flest i samband med vintervaghallning och upphinnande

Haldorsen & Stglan
Rostoftn (2011)

Norska djupstudier, 2005—
2009, dodsolyckor

23 dodsolyckor, varav 12 drabbade oskyddade trafikanter

Vejdirektoratet
(2011)

Dansk olycksstatistik
2001-2010
Aven egendomsskadeolyckor

2001-2010: 2 690 olyckor vid vdgarbete, varav 973 personskade-
olyckor och 1 717 egendomsskadeolyckor

Ar 2010: 270 olyckor: 100 personskador, 6vriga materiella skador
2 % av alla personskadeolyckor var vigarbetsolyckor

Liljegren & Liljegren
(2010)

Strada

2003-2009

Polis- och sjukhusrapporterade
personskadeolyckor
vintervaghallningsfordon

187 olyckor, varav 3 dédasolyckor, 41 olyckor med svart skadade och
140 med lindrigt skadade.

Motesolyckor och upphinnandeolyckor

I cirka 70 % av olyckorna var vagarbetare inblandade

En vdgarbetare omkom, 7 skadades svart, 34 skadades lindrigt.

Liljegren (2011)

Strada

2003-2009

Polis- och sjukhusrapporterade
personskadeolyckor

1 723 olyckor. 26 doda, 329 svart skadade, 1 331 lindrigt och 37 utan
klassning

590 upphinnandeolyckor (8 déda, 52 svart skadade, 514 lindrigt
skadade).

514 oskyddade trafikanter.

Kostnad for samhallet 400 miljoner kronor

Liljegren (2012)

Strada

2003-2011

Polis- och sjukhusrapporterade
personskadeolyckor

2 435 olyckor (39 doda, 412 svart och 1984 lindrigt skadade)
811 upphinnandeolyckor (vanligast).

753 oskyddade trafikanter (nast vanligast).

314 olyckor i samband med vintervaghallning

Liljegren (2013)

Strada 2006-2012

10 olyckor med TMA, varav en dédsolycka

TMA-olyckor
Liljegren & Greek, Strada 51 dédsolyckor men 56 personer som dog. 12 st déda i samband
Szafran, (2014) 2003-2013 med upphinnande, 10 i m&tesolyckor.
Enbart dédsolyckor Dédsolyckor framst vid fast vagarbete och inom arbetsomradet, pa
hogtrafikerad vag, dagsljus, bra vader.
Liljegren & Szafran- | Strada 3279 olyckor.
Kozdordj, (2014) 2003-2013 163 déda vagarbetare.

Polis- och sjukhusrapporterade
personskadeolyckor

Singelolycka (64 %) vanligast dar vagarbetare var inblandad.
35 % av skadade var oskyddade trafikanter

Liljegren & Shawn
Karem, (2016)

Strada

2003-2015

Polis- och sjukhusrapporterade
personskadeolyckor

3958 olyckor

31 % upphinnande och 82 % av dessa pa statliga vdgar

38 % av alla inblandade var oskyddade,79 % av dessa pa kommunala
vagar

5 % av dem som dddades var vagarbetare

6 dodade arbetare, 39 svart skadade, 153 lindrigt skadade
Vanligaste olyckor med vagarbetare: vintervdghallning (55 %),
singelolycka (37 %). Flaggvakter (10 %)
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Bilaga 2 Skattning av klassificering baserad pa dévriga rapporter

Skattning av trolig huvudkategori for rapporter utan information om vare sig héndelserubrik eller
hindelsebeskrivning gjord med hjilp av rapporter med sddan information. Skattningen avser fraimst
handelsetypen 3. Riskobservation” dér foretaget hade angett handelsekategorin: Passerande fordons-
trafik (ej arbetsplatsens egna)” eller ”Fordon i arbetsomrade”. Detta forekom i 777 respektive 297 fall.
I Tabell 20 redovisas férdelningen per huvudkategori bade i antal och andel for dessa. Vidare redo-
visas den skattade fordelningen av huvudkategorier for de héndelser som saknar bade rubrik och
beskrivning. Tabellen &r sorterad i storleksordning efter antal forekommande rapporter per kategori.

Tabell 20. Skattad ny kategori for rapporterade hdindelser utan angiven kategori.
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2 3 = 3 E E:
Ny klassificering S g 2 g & &
Efterlevnad - trafikant 361 46 % 14 5% 147 3
Efterlevnad - vagarbetare 9 1% 33 11% 4 6
Hot och vald 2 0% 1 0% 1 0
Kollision 2 0% 10 3% 1 2
Kollisionsrisk 11 1% 14 5% 4 3
Planering/utférande 3 0% 4 1% 1 1
Singel 12 2% 32 11% 5 6
Singelrisk 1 0% 1 0% 0 0
Trafikanordning - trafikant 72 9% 85 29 % 29 16
Trafikanordning - utformning 266 34% 50 17% 108 10
Trafikanordning - vagarbetare 5 1% 3 1% 2 1
Tungt skydd - trafikant 12 2% 27 9% 5 5
Tungt skydd - utformning 13 2% 10 3% 5 2
Tungt skydd - vagarbetare 2 0% 1 0% 1 0
Underhall 4 1% 10 3% 2 2
Ovrigt 2 0% 2 1% 1 0
Totalsumma 777 100 % 297 100 % 316 57
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Bilaga 3. Trafikutskottets sammanfattande stallningstagande

Citat fran riksdagens webbsida (https://www.riksdagen.se/sv/dokument-
lagar/arende/betankande/trafiksakerhet H801TU6/html# Toc66439436).

Utskottet vill sammanfattningsvis starkt understryka att det dr angeldget att pd olika scitt
oka trafiksdkerheten i anslutning till vigarbeten och utryckningar. Utskottet

vill samtidigt uppmdrksamma att det pdgadr ett mycket aktivt arbete vid de ansvariga
myndigheterna for att pad olika sdtt 6ka trafiksdkerheten i anslutning till vigarbeten och
utryckningar. Utskottet ser i sammanhanget fram emot att ta del av resultatet av
beredningen av Transportstyrelsens forslag till dndringar i trafikforordningen for att
stdrka sdkerheten for personal som har vigen som sin arbetsplats.

Utskottet konstaterar att TMA-fordon dr en typ av skyddsanordning som ofta anvdinds vid
vdgarbeten och servicearbeten, ofta med god effekt, men anser samtidigt att det vore
orimligt att stdlla krav pa att just sadana fordon alltid ska nyttjas.

Utskottet menar att varje vigarbete i stillet bor bedémas noga och att arbetsgivaren i
varje situation ska sikerstdlla att arbetet pd och vid véigen sker pd ett sckert sdtt.

Ndr det giller fragan om straffskdrpningar vid trafikbrott i samband med trafikarbeten
och utryckningar menar utskottet att overtrddelser dr ndagot som bor ses i relation till
omstdndigheterna pd platsen och dvertrddelsens art m.m. och att detta vigs in i
bedomningen ndr pdféljden ska bestimmas. Utskottet finner att nuvarande regler dr vil
avwvdgda. Utskottet avser dock att noga folja vilka eventuella datgdrder som kan bli
nodvindiga till f6ljd av beredningen av utredningen av tillimpningen av bestimmelserna
i trafikbrottslagen och behovet av ett starkare straffrdttsligt skydd mot upprepad
trafikbrottslighet.

Utskottet konstaterar att utryckningskorning med sirener och bldljus dr en riskfylld
verksamhet som kriver snabba beslut och stor koncentration. Utskottet vill dérfor sdrskilt
betona vikten av att forare av utryckningsfordon har kunskap om trafiksdkerhet och
korteknik och vilkomnar de dtgdrder som de olika huvudmdnnen inom
utryckningsverksamheterna har vidtagit for att sdkra att utryckningsforarna har de
kunskaper som krdvs for att kunna framfora fordonen pd ett trafiksdkert sdtt. Utskottet
vill dock framhdlla att det skulle kunna finnas fordelar med ytterligare samordning inom
omrddet och ser positivt pd fortsatta initiativ for att framja gemensamma riktlinjer for
utryckningsférare. Utskottet vill betona att detta dr en viktig trafiksdkerhetsfidga och
ddrmed en del av arbetet for att uppnd nollvisionen. Utskottet menar att det ddrfor dr
viktigt att fortsdtta att félja denna fraga.

Mot den bakgrunden avstyrker utskottet motionerna 2020/21:861 (S), 2020/21:1212 (M),
2020/21:1213 (M), 2020/21:1480 (S), 2020/21:1584 (S), 2020/21:2046 (S), 2020/21:2218
(SD) yrkandena 55 och 56, 2020/21:2288 (M) yrkandena I och 2 samt 2020/21:2843 (M).
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OM VTI

I, Statens vag- och transportforskningsinstitut, ar ett oberoende och
internationellt framstaende forskningsinstitut inom transportsektorn.
Var huvuduppgift ar att bedriva forskning och utveckling kring infra-
struktur, trafik och transporter. Vi arbetar for att kunskapen om transport-
sektorn kontinuerligt ska forbéattras och ar pa sa satt med och bidrar till att
uppna Sveriges transportpolitiska mal.

Verksamheten omfattar samtliga transportslag och omradena vag- och ban-
teknik, drift och underhall, fordonsteknik, trafiksakerhet, trafikanalys, ménniskan
i transportsystemet, miljo, planerings- och beslutsprocesser, transportekonomi
samt transportsystem. Kunskapen fran institutet ger beslutsunderlag till aktorer
inom transportsektorn och far i manga fall direkta tillampningar i saval nationell
som internationell transportpolitik.

VTI utfor forskning pa uppdrag i en tvarvetenskaplig organisation. Medarbetarna
arbetar ocksa med utredning, radgivning och utfor olika typer av tjanster inom
matning och provning. P& institutet finns tekniskt avancerad forskningsutrustning
av olika slag och kérsimulatorer i varldsklass. Dessutom finns ett laboratorium for
vagmaterial och ett krocksakerhetslaboratorium.

| Sverige samverkar VTI med universitet och hégskolor som bedriver narliggande
forskning och utbildning. Vi medverkar aven kontinuerligt i internationella forsk-
ningsprojekt, framforallt i Europa, och deltar aktivt i internationella natverk

och allianser.

VTl &r en uppdragsmyndighet som lyder under regeringen och hor till Infrastruk-
turdepartementets verksamhets-/ansvarsomrade. Vart kvalitetsledningssystem
ar certifierat enligt ISO 9001 och vart miljledningssystem ar certifierat enligt ISO
14001. Vissa provningsmetoder vid vara laboratorier for krocksékerhetsprovning
och vagmaterialprovning ér dessutom ackrediterade av Swedac.

vti

Statens vag- och transportforskningsinstitut « www.vti.se * vti@vti.se ¢ +46 (0)13-20 40 00



http://www.vti.se
mailto:vti@vti.se
www.vti.se

	Publikationsuppgifter – Publication Information
	Titel/Title
	Författare/Author
	Utgivare/Publisher
	Serie och nr/Publication No.
	Utgivningsår/Published
	VTI:s diarienr/Reg. No., VTI
	ISSN
	Projektnamn/Project
	Uppdragsgivare/Commissioned by
	Språk/Language
	Antal sidor/No. of pages

	Kort sammanfattning
	Nyckelord

	Abstract
	Keywords

	Sammanfattning
	Summary
	Förord
	Granskare/Examiner

	1. Introduktion
	2. Syfte och avgränsning
	3. Litteraturöversikt
	3.1. Metod
	3.2. Olyckor och tillbud vid vägarbeten
	3.2.1. Vanlig orsak till vägarbetsolyckor
	3.2.2. Olyckor och tillbud där oskyddade trafikanter är involverade

	3.3. Problem med rapportering av vägarbetsolyckor
	3.3.1. Förslag på förbättring

	3.4. Översikt av åtgärder
	3.4.1. Hastighetsdämpande åtgärder
	3.4.2. Avsmalning av väg och chikaner
	3.4.3. Skydd och barriärer
	TMA-fordon

	3.4.4. Varningssystem
	3.4.5. Åtgärder för oskyddade trafikanter
	3.4.6. Övriga åtgärder och rekommendationer


	4. Olyckor och incidenter i samband med vägarbete
	4.1. Registerstudie avseende olyckor och incidenter rapporterade av entreprenörer
	4.1.1. Metod och genomförande
	Entreprenörers enskilda klassificering av händelsetyp och händelsekategori
	Gemensam klassificering av entreprenörsrapporter
	Definition av händelsetyp
	Definition av händelsekategori
	Skattning av händelser där klassificering saknas

	4.1.2. Omfattning, bearbetning och analys av entreprenörsrapporter
	4.1.3. Resultat avseende entreprenörsrapporter
	Samtliga händelsetyper
	Händelsetyp olycka
	Händelsetyp tillbud
	Händelsetyp riskobservation


	4.2. Enkät via Sveriges Motorcyklister
	4.2.1. Metod och omfattning
	4.2.2. Enkätresultat

	4.3. Andra datakällor
	4.3.1. Strada – nationell olycksdatabas
	4.3.2. Rapporteringskrav – statliga vägar
	4.3.3. Arbetsmiljöverket
	4.3.4. Arbetsplatskontroller


	5. Intervjustudie
	5.1. Metod
	5.1.1. Deltagare
	5.1.2. Genomförande

	5.2. Resultat
	5.2.1. Vilka begrepp används, hur definieras olyckor och tillbud?
	5.2.2. Rapportering av en händelse
	5.2.3. Hur är det att fylla i den interna rapporten och är det något som saknas
	5.2.4. Rapportering av händelser till Trafikverket
	5.2.5. Händelser som ofta eller mera sällan rapporteras
	5.2.6. Inställningen till rapportering och den upplevda nyttan
	Det interna arbetet med åtgärdsförslag och återkoppling

	5.2.7. Kommunikation med trafikanter?


	6. Informationsspridning
	7. Diskussion
	Omledning
	Hot och våld
	Höga hastigheter
	Skyddszon
	Planering och utformning av trafikanordning
	Uppmärksamhet
	Underhåll för oskyddade trafikanter och personal till fots
	7.1. Behov av gemensam databas
	7.2. Några framgångsfaktorer

	Referenser
	Bilaga 1 Olycksrapportering i litteraturen
	Bilaga 2 Skattning av klassificering baserad på övriga rapporter
	Bilaga 3. Trafikutskottets sammanfattande ställningstagande
	Tom sida

