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Hur kan trafiksakerheten pa ett Ionsamt satt forbattras
genom och under drift och underhall inom Svevias
verksamhetsomrade? Det finns idag inga tydliga samband
mellan drift- och underhallsarbete och trafiksakerhet.
Eftersom upphandlingarna om driftomradena i Sverige sker i
konkurrens raknar entreprendrerna endast pa Trafikverkets
minimikrav i sina anbud. Detta leder till att de inte har rad att
gbra mer an att precis uppfylla dessa krav. For att kunna
utveckla trafiksakerhetsarbetet om drift och underhall maste
det vara Ionsamt.

Att framtaga en handlingsplan for hur Svevia pa ett
systematiskt och lénsamt sétt kan forbattra trafiksakerheten
genom drift- och underhallsarbetet.

Arbetet inleddes med en litteraturstudie inom omradet.
Darefter genomfordes intervjuer med experter pa omradet,
chefer pa olika avdelningar inom Svevia samt bestéllare
(Trafikverket och kommuner). Med hjalp av bade litteratur
och intervjuer har olika problem kunnat identifieras. Dessa
ligger till grund for den framtagna handlingsplanen.

En kvalitativ analys gjordes utifran litteraturstudien samt
intervjuerna. Det saknas tydliga samband mellan drift och
underhall och trafiksakerhet, da det &r ett komplext samspel
mellan flera olika aspekter. Ett bra drift- och underhallsarbete
behdver inte nddvandigtvis innebara battre trafiksakerhet da



Slutsats:
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forarens beteende ocksd maste beaktas. Upphandlings-
systemet gor det svart for entreprendrerna att fa betalt for
sina trafiksakerhetsatgarder. Végsakerhetslagen foresprakar
ett systematiskt trafiksékerhetsarbete och Trafikverkets
onskan ar att den appliceras pa fler vagar an de som ingar i
TEN-T-végnatet. Sakerhetsinspektionerna, som enligt lagen
ska genomforas, kommer leda till atgardsforslag och
fornoppningsvis  forbattrad  trafiksédkerhet.  Trafikverket
planerar aven att sammankoppla NVDB och STRADA som
en del i det systematiska arbetet. De efterlyser ocksa ett
branschgemensamt inrapporteringssystem av olyckor vid
vdgarbetsplatser.

Svevia maste arbeta mer langsiktigt da det endast finns
begransade affarsmojligheter pa kort sikt gallande
trafiksakerhet inom drift och underhéll. Arbetet ska ske
systematiskt genom besiktningar (sakerhetsinspektioner) och
dokumentation av végarnas beskaffenhet for att skapa
planeringsunderlag ~ for ~ framtida  underhallsarbeten.
Underlaget kan antingen séljas till Trafikverket (som indata
till NVDB) eller anvandas av Svevia sjalva. Kommuner kan
ocksa vara en potentiell kund. Det finns stora
utvecklingsmojligheter gallande drift och underhall for
oskyddade trafikanter.

Ett mer systematiskt arbete for drift och underhall skulle
kunna spara mycket pengar och manga liv.

Trafiksékerhet, drift och underhall, handlingsplan, NVDB,
vagsékerhetslag.
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How can road safety be improved in a profitable way by and
during operation and maintenance in Svevia’s activity?
There is currently no clear connection between the operation
and maintenance and road safety. In the procurement of
operational areas the Transport Administration in Sweden
only takes into account the lowest price. This means that the
contractors cannot afford to do more than just meet these
requirements. In order to develop road safety in operation
and maintenance it must be profitable.

Create a plan of action on how Svevia in a systematic and
profitable way can improve road safety through operation
and maintenance.

The work began with a literature study in the field of interest.
After the literature study was done interviews were made
with relevant experts, heads of various departments within
Svevia and customers (Transport Administration and
municipalities). Using information from the literature study
and the interviews, various problems were identified. These
problems make the basis of the strategy for Svevia.

A qualitative analysis was based on the literature study and
the interviews. There are no clear connection between the
operation and maintenance and road safety, since it is a
complex interaction of several different aspects. A good
operation and maintenance work does not necessarily mean
better road safety, since the driver’s behavior also must be
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considered. The procurement system makes it difficult for
contractors to get paid their road safety measures. The road
safety law advocates a systematic work on road safety
Transport Administration desires it will be applied to more
roads than the ones included in the TEN-T road network. The
Road Safety Inspections, required by the law shall be
implemented, will lead to proposals for action and hopefully
improve road safety. Transport Administration also plans to
connect NVDB and STRADA as part of the systematic
approach. They also call for an industry-wide reporting
system of accidents at road work sites.

Svevia needs to work more long term as there are few
business possibilities in the short term regarding road safety
in operation and maintenance. The work should be done
systematically through inspections (Road Safety Inspections)
and documentation of road conditions in order to create
planning foundation for future maintenance work. The
substrate can either be sold to the Transport Administration
(as input to NVDB) or to a subsequent contractor for the
operation area, or used by Svevia themselves. Municipalities
may also be a potential costumer. There is a great potential
for development for operation and maintenance for
unprotected road users.

More systematic effort for operation and maintenance could
save a lot of money and many lives.

Road safety, operation and maintenance, strategy, NVDB,
law.



Begrepp och definitioner

Tabell 1. Forklaring av begrepp som anvands i rapporten.

Begrepp

Forklaring

Beskrivning

Allvarligt skadad

Den skadade far men for livet

ALM

Tillganglighet pa allmanna
platser

Boverkets foreskrifter

ERS E-Road Safety Varningssystem i form av
vibrerande armband for
vdgarbetare

EuroRAP European Road Assessment Modell for sakerhetsklassning

Programme av végar

GPS Global Positioning System System for satellitnavigering

HIN Enkelt avhjélpta hinder Boverkets foreskrifter

MSB Myndigheten for -

samhallsskydd och beredskap

NVDB Nationell vagdatabas Samarbete mellan Trafikverket
och Sveriges Kommuner och
Landsting.

OLA Objektiva fakta, Lésningar, Arbetsmetod

Agerande
RANKERS Ranking for European Road Forskningsprojekt inom
Safety trafiksakerhet
RDS/TMC Radio Data System/Traffic System for att sdnda
Massage Channel trafikmeddelanden via radio
SKL Sveriges Kommuner och Arbetsgivar- och
Landsting intresseorganisation
SPI Safety Performance Indicators  Trafiksakerhetsmatt/indikatorer
STRADA Swedish Traffic Accident Olycksdatabas med
Data Acquisition sjukhusrapporterade och
polisrapporterade
vagtrafikolyckor

TA-plan Trafikanordningsplan Fakta om végarbetet och hur
det ska mérkas ut

TEN-T Trans-European Transport | Sverige innefattar det alla

Network europavagar.

TMA Truck Mounted Attenuator Energiupptagande
pakorningsskydd monterat pa
ett vaghallningsfordon

VMS Variabla meddelandeskyltar Digitala végskyltar

Vagmiljon

Végen och dess sidoomrade
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1. Inledning

| detta kapitel beskrivs bakgrund, syfte, mal och problemstéllning fér examensarbetet.
Det star aven vilka avgransningar som har gjorts och hur rapporten &r disponerad.

Rapporten ar skriven pa initiativ av Svevia, som har som mal att ta fram en
trafiksakerhetsstrategi. Det ar ett omrade som ar mycket omfattande, varfor vi valt att
fokusera pa drift och underhall framst pa statliga vagar och dess betydelse for
trafiksakerhet.

1.1 Bakgrund

Trafikolyckor &r ett vaxande problem i varlden. WHO har skrivit rapporten The
Global status report on road safety: time for action, som &r en bred sammanstéllning
av trafiksékerhetssituationen i 178 lander ar 2008. Enligt rapporten dor cirka 1,2
miljoner manniskor i trafiken varje ar och uppat 50 miljoner skadas. Trafikolyckor
forespas bli den femte vanligaste dodorsaken ar 2030, se Figur 1. Redan idag ar det
den vanligaste dodorsaken for unga manniskor i aldersgruppen 15-29 ar. Oskyddade
trafikanter, som gaende och cyklister, utgor den storsta delen av de som omkommer i
trafiken (WHO, 2009).

Idag sker cirka 90 % av trafikolyckorna i lag- och medelinkomstlanderna, som har
mindre an hélften av varldens alla fordon (WHO, 2009).



TOTAL 2004

RANK LEADING CAUSE %
1 | Ischaemic heart disease 12.2
2 | Cerebrovascular disease 9.7
3 | Lower respiratory infections 7.0
4 | Chronic obstructive pulmonary disease | 5.1
5 | Diarrhoeal diseases 36
6 | HIV/AIDS 35
7 | Tuberculosis 15
8 | Trachea, bronchus, lung cancers 23
9 | Road traffic injuries 212
10 | Prematurity and low birth weight 20
11 | Neonatal infections and other 1.9
12 | Diabetes mellitus 1.9
13 | Malaria 1.7
14 | Hypertensive heart disease 1.7
15 | Birth asphyxia and birth trouma 1.5
16 | Self-inflicted injuries 1.4
17 | Stomach cancer 1.4
18 | Cirrhosis of the liver 1.3
19 | Nephritis and nephrosis 1.3
20 | Colon and recrum cancers 11

TOTAL 2030

RANK LEADING CAUSE %
1 | Ischaemic heart disease 122
2 | Cerebrovastular disease 9.7
3 | Chronic obstructive pulmonary disease | 7.0
4 | Lower respiratory infections 51
5 | Road troffic injuries 36
6 | Trachea, bronchus, lung wncers 35
7 | Diobetes mellitus 15
8 | Hypertensive heart disease 23
9 | Stomach cancer 12
10 | HIV/AIDS 20
11 | Nephritis and nephrosis 1.9
12 | Self-inflicted injuries 1.9
13 | Liver cancer 1.7
14 | Colon and rectum cancer 1.7
15 | Oesophagus cancer 1.5
16 | Violence 1.4
17 | Alzheimer and other dementias 1.4
18 | CGirrhosis of the liver 13
19 | Breost cancer 1.3
20 | Tuberculosis 1.1

Source: World heolth statistics 2008 (hirp.//www.who.int/whosis/whostat/2008/en/index html)

Figur 1. Vanligaste dodorsakerna i varlden &r 2004 och forutspatt ar 2030. Ar 2004 var
trafikolyckor den nionde vanligaste dodsorsaken i varlden. Andelen trafikdddade antas
oka 1,4 procentenheter till &r 2030 (WHO, 2009).

Sverige ligger i topp vad géller trafiksékerhet, men maste dnda anpassa sig efter EU:s
direktiv om forvaltning av vagars sékerhet (2008/96/EG), vilket gor att arbetet hela
tiden &r en pagaende process. Sverige har aven ett eget mal vad galler trafiksakerhet,
den s.k. Nollvisionen, som innebdr att ingen ska dodas eller allvarligt skadas i trafiken

(\VVagverket, 2009a).

Trafiksékerheten ar inte bara en etisk fraga utan dven en samhéllsekonomisk fraga.
Trafikolyckor kostar mycket pengar, mellan 1,3-2,5 % av bruttonationalprodukten

beroende pa om man raknar med forlusten av livskvalitet (Hydén, 2008).




1.2  Problembeskrivning

Det finns flera effektsamband for olika trafiksdkerhetsatgarder vad galler nybyggnad,
men det ar inte lika utforskat vad galler drift och underhall. Det ar darmed svart att
saga hur och i vilken grad drift- och underhallsarbetet paverkar trafiksakerheten. Drift
och underhall har lange haft lagre status &n nybyggnad. | framtiden kommer det
troligtvis inte byggas nya végar i samma utstrdckning som idag, det kommer istéllet
bli allt viktigare att underhalla befintliga vagar (Trafikverket, 2010a).

Drift- och underhallsarbetet i sig kan innebéra en sakerhetsrisk. Vagarbetsplatser kan
vara farliga bade for trafikanter och for vagarbetare. Sakerheten for vagarbetarna ar
nagot man arbetar kontinuerligt med och det sker forhallandevis fa olyckor déar
véagarbetare har kommit till skada. Det storsta problemet med sakerheten vid
vdgarbetsplatser dr att hastighetsgranserna  dverskrids  (Liljegren, 2008).
Vintervaghallningsfordon innebar ocksa en olycksrisk da det &r vanligt att
trafikanterna upptécker dessa fordon for sent (Trafikverket, 2010Db).

Manga underhallsatgarder ar kortsiktiga eftersom kontraktstiden &r kort i relation till
vagens tankta livslangd. Det kravs ett mer langsiktigt perspektiv for att uppratthalla
och aterstalla vagens tillstand (Potucek & Rydén, 2003). Det finns inte tillrackligt
med enhetligt och rikstackande underlag for planering av underhallsatgarder.
Trafikverket, den nya myndigheten for végtransportsystemet, arbetar dock for att
astadkomma en gemensam och nationell strategi (FIA, 2011).

Svevia, fore detta Vagverket Produktion, hade tidigare ingen konkurrens da de
ansvarade for allt drift- och underhallsarbete av de statliga vagarna (Svevia, 2012a).
Fran och med 1999 upphandlas all drift och underhall i konkurrens. Svevia maste
fortsétta arbeta aktivt om de vill férbli den stérsta driftentreprentren i Sverige.

Svevia har i dagslaget ingen klar strategi vad galler trafiksdkerhet i samband med drift
och underhall. Sverige antog en ny vagsékerhetslag (SFS 2010:1362) i november
2010, vilken baseras pa EU-direktivet 2008/96/EG, vilket kommer att innebara ett
mer systematiserat arbete for trafiksakerhet (Regeringskansliet, 2010). Svevia bor
darfor anpassa sitt strategiska arbete i stort efter denna lag, vilket kan medféra nya
maojligheter.

1.3  Syfte och fragestallning

Syftet med detta arbete dr att ta fram en handlingsplan for Svevias
trafiksékerhetsarbete inom drift och underhdll genom att besvara foljande
fragestallning:

Hur kan trafiksakerheten pa ett lonsamt satt forbattras genom och under drift och
underhall inom Svevias verksamhetsomrade?



1.4  Disposition
Rubrikerna for rapporten ser ut som féljande:

Inledning

Metod

Litteraturstudie
Intervjusammanstallning
Analys

Slutsatser

Diskussion

Nookr~wbdE

I metodkapitlet beskrivs metoden, varfor den valts och dess palitlighet. Information
fran litteraturstudien star i kapitlet litteraturstudie. Har finns grundlaggande
information om trafiksdkerhet och drift och underhall, hur arbetet ser ut idag och
vilka lagar som galler. | kapitlet intervjusammanstallning star den information som
erhallits fran intervjuerna. Intervjusammanstallningen foljs av analyskapitlet, dar den
insamlade informationen fran litteraturstudien samt intervjuerna analyseras. | kapitlet
slutsatser tas en handlingsplan for Svevia fram utifran analysen. Sista kapitlet bestar
av en diskussion.



2. Metod

2.1 Val av metod och metodbeskrivning

Detta arbete &r baserat pa en litteratur- och intervjustudie. Da litteratur som tar upp
kopplingen mellan trafiksakerhet och drift och underhall ar bristfallig, kompletteras
studien med intervjuer.

Litteratursékning

Den inledande litteraturen har erhallits fran var handledare Urban Ericsson pa Svevia,
framforallt den litteratur som berér just Svevia. Kompletterande material har frdmst
hamtats pa Trafikverkets och VTIs (Vag och transportinstitutet) publikationswebb.
Sokord har varit bland annat trafiksakerhet, drift och underhall, NVDB, STRADA
och végsékerhetslag.

Intervjustudie

Denna studie & vad som brukar kallas for en kvalitativ intervjustudie med
semistrukturerade intervjuer (Bryman, 2002).

Den kvalitativa studien har valts framfor den kvantitativa da vi inte varit intresserade
av att kvantifiera eller jamfora nagra data utan snarare identifiera vilka problem och
mojligheter som finns.

Att intervjuerna har varit semistrukturerade innebar att fragorna som stallts har haft
en Overgripande och Gppen karaktar. Det har ofta stéllts uppféljningsfragor, vilket
aven lett till att ordningen pa fragorna skilt sig at mellan olika intervjuer. Studien har
varit en flexibel process dar fragorna har anpassats och andrats efter hand (Bryman,
2002). | bilaga 2 finns ett exempel pa frageformular.

Antalet intervjuer var inte bestamt fran borjan utan intervjuerna har pagatt tills den
teoretiska mattnadspunkten uppnatts, alltsa da intervjuerna inte langre bidragit med
nagon ny information (Ryen, 2004).

Totalt har 15 personer intervjuats, fran olika foretag och orter i Sverige. Det har
genomforts intervjuer bade genom fysiska moten och via telefon. Nastintill alla
intervjuer har spelats in och transkriberats i den man som varit nodvandig, da en
timmes intervju annars tar cirka 8-10 timmar att transkribera (Bryman, 2002).

Arbetsprocess

Processen borjade med en litteraturstudie for att bli bekant med omradet, hur det
ligger till idag i Sverige men ocksa runt om i vérlden. Figur 2 visar en visualisering av
arbetsgangen. Darefter genomfordes nagra inledande intervjuer med anstillda pa
olika omraden inom Svevia for att fa en Overgripande bild av hur
trafiksakerhetsarbetet ser ut. Med hjélp av litteraturstudien och de inledande
intervjuerna togs en struktur for rapporten fram och fokus och avgrénsningar
bestamdes, se sida 7.



| nasta steg intervjuades experter pa omradet, chefer pa olika avdelningar inom
Svevia samt bestéllare (Trafikverket och kommuner).

METOD

Analys av
litteratur- Handlings-

Litteratur- Inledande

studie intervjuer Koncept Intervjuer och plan for

intervju- Svevia
. L Y studie LY

Litteratur-
studie

N

Handlingsplan

for Svevia

Intervju-

\studie

Figur 3. Analysen ar baserad pa litteratur- och intervjustudien och resulterar i en
handlingsplan fér Svevia.

Utifran resultatet av kunskapsinventeringen fran litteraturstudien och intervjuerna
togs ett forslag pa handlingsplan for Svevia fram, se Figur 3.
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Fokus och avgransningar

Det &r viktigt att se trafiksakerhetssystemet ur ett helhetstdnkande perspektiv,
sambandet mellan vég, fordon och trafikant. Vid arbetets bdrjan var tanken att
undersoka vagens inverkan pa trafiksakerheten, bade avseende véagens utformning
och drift- och underhallsarbetet av vagen. Vi insag dock efter paborjad litteraturstudie
och efter de inledande intervjuerna att &mnet var for omfattande. Eftersom Svevias
arbete ar mest koncentrerat pa drift och underhall av statliga végar, valde vi att gora
just denna avgréansning. Trafiksédkerhet i samband med végarbeten ar ett redan val
utforskat omrade, varfor detta endast behandlas kortfattat.

Trafiksakerhet

ctel
nviandning

(S inderhall o Baltesa

Figur 4. Schematisk bild dver trafiksékerhetssystemet vag-fordon-trafikant. Fokus for
denna rapport ligger pa drift och underhall.

2.2  Palitlighet for denna metod

Da fragorna som stélls har varit av 6ppen karaktar &r risken for feltolkning relativt
stor. Antalet intervjuer ar aven for fa for att kunna dra nagra fullstandiga slutsatser
(Lantz, 2007). For att underlatta for lasaren att bedoma tillforlitligheten star det forst
beskrivet vad som sagts under intervjuerna i kapitel 4, for att sedan analyseras i
nastkommande kaptitel. Da intervjusammanstallningen ar ett referat av vad som sagts
under intervjuerna finns det en risk for feltolkning redan dér.



3. Litteraturstudie

Detta kapitel ar en grund for att fa en uppfattning om hur trafiksakerhetsarbetet och
drift- och underhallsarbetet ser ut idag. Kapitlet innefattar féljande:

e Vad ar trafiksédkerhet?
Definitioner, olycksorsaker, olyckstyper, samband och atgarder.
e Drift och underhall av véagar
Drift och underhall for olika vagnat, upphandling och véagarbeten.
e Hur ser trafiksdkerhetsarbetet ut idag?
Hur arbetet ser ut globalt och nationellt, lagar och regler samt Svevias arbete.

3.1 Vad ar trafiksdkerhet?

I Sverige samlas all data om trafikolyckor i en databas kallad STRADA (Swedish
Traffic Accident Data Acquisition). Bade polis och sjukhus rapporterar in
trafikolyckor till denna databas (Hydén, 2008). Olyckorna delas in i olika
skadegrader; dod, svart skadad, lindrig skadad och egendomsskada (Vagverket,
2009b). Det finns dock ett stort bortfall vad galler de lindrigare olyckorna, da inte alla
olyckor polisanmals eller inte ar sa allvarliga att den olycksdrabbade uppsoker
lakarvard (Hydén, 2008).

Skadeutfallet for olika trafikslag kan beskrivas med de tre dimensionerna exponering,
risk och konsekvens, se Figur 5. Bilister har den stdrsta exponeringen, mopedister och
motorcyklister den storsta risken for olycka och fotgdngare och motorcyklister de
storsta konsekvenserna. Risken ar storst for aldersgruppen 18-24 ar trots att de star for
den minsta delen av det totala trafikarbetet (andel personkilometer) (Hydén, 2008).
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Figur 5. Forhallandet mellan risk, exponering och konsekvens. Y-axeln beskriver
skadekvoten som &r antal skadade och dbddade per miljon personkilometer, X-axeln
beskriver exponeringen som antal personkilometer och Z-axeln beskriver konsekvensen
som ar antal dédade/(dédade och skadade). Bilister har den storsta exponeringen,
mopedister och motorcyklister den storsta risken och fotgangare och motorcyklister de
storsta konsekvenserna (Hydén, 2008).

Risker kan i sin tur beskrivas utifran tre olika ansatser:

e Sannolikhetsansatsen
e Standardiseringsansatsen och
e Kostnads-nyttaansatsen.

Sannolikhetsansatsen innebdr att varje kord kilometer ses som en risk till att en
olycka intréffar. Standardiseringsansatsen innebér att man férsdker standardisera
trafikméngden for att kunna jamfora platser med olika trafikmangd. Kostnads-
nyttaansatsen innebdr att man jdmfor nyttan med trafiken med kostnaden for
trafikolyckorna. Det &r viktigt att veta vilken av dessa ansatser som anvénds for att
beskriva risken for att kunna gora en korrekt analys (Hydén, 2008).

Olycksorsaker
De vanligaste orsakerna till personskadeolyckor i Sverige ar:

e Hog hastighet
e Alkoholpaverkan
e Dalig baltesanvandning

Dessa problem brukar dessutom ofta hora ihop, en alkoholpaverkad forare har en
tendens att bade kora for fort och strunta i att anvanda bilbalte. Hog hastighet innebar
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bade en hdgre risk och en storre konsekvens. En hastighetssankning har alltsd mycket
stor inverkan pa trafiksakerheten. Detta kan beskrivas med potensmodellen som
illustreras i Figur 6. Den innebér att antalet olyckor ¢kar exponentiellt med
hastigheten och kan beskrivas som (Nilsson, 2000):

-
V1= o Yo

dar:

Yo — antal olyckor fore hastighetsforandring

y, — antal olyckor efter hastighetsférandring

vy — medelhastighet fore hastighetsforandring

v; — medelhastighet efter hastighetsférandring

n — satts till 2 for alla olyckor, 3 for personskadeolyckor och 4 fér dédsolyckor

Samband mellan hastighetsforandring och
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Figur 6. Grafisk bild 6ver potensmodellen. En hastighetsforandring paverkar antalet
dodsolyckor i stérre utstrackning &n personskadeolyckor (Varhelyi, 2011).

Potensmodellen har granskats och visats stamma bra éverens med verkligheten. Det
ar logiskt med tanke pa att bromsstrackan blir langre och rérelsemangden storre vid
hogre hastighet (Hydén, 2008).

Alkohol och andra droger paverkar olycksrisken. Ungefar 20 % av de bilférare som
omkommer i trafiken ar alkohol- eller drogpaverkade. Av singelolyckorna &r andelen
nastan 50 % (Trafikverket, 2011a). Att inte anvanda bilbalte leder inte till nagon
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forhojd olycksrisk, men daremot till storre skadekonsekvenser. Manga av de som dor
i trafikolyckor hade kunnat 6verleva om de haft bilbalte (Hydén, 2008).

Socialpsykologiska principers paverkan pa trafiksakerheten

En socialpsykologisk princip beskriver hur manniskor interagerar och beter sig i olika
situationer. De principer som kan paverka trafiksakerheten ar:

Riskkompensation (beteendemodifiering)
Delegering av ansvar

Spridningseffekt

Imitationseffekt

Riskkompensation innebdr att bilféraren paverkar sitt korsétt och sin hastighet utefter
den upplevda risken. Om man har en modern bil med aktiva sakerhetssystem, sdsom
ABS-bromsar, tenderar man att kdra snabbare &n om man har en aldre och mer osaker
bil. VVaderlek &r en annan faktor som ofta leder till riskkompensation. Vid kraftigt
snofall kér man langsammare.

En annan princip ar delegering av ansvar, vilket innebér att bilféraren delegerar en
del av ansvaret till bilens utrustning (t.ex. ABS-bromsar) eller till trafiksystemet (t.ex.
trafiksignaler). Detta kan vara farligt om utrustningen eller trafiksystemet inte har den
funktion bilféraren forvantar sig.

Spridningseffekt innebér att ett beteende kan spridas i systemet. Om ett omrade har
nagra gator med farthinder brukar hastigheten vara lagre aven pa de gator som inte
har nagra farthinder. Samma sak galler for vdgar niara en motorvag, men da é&r
hastigheten istéllet hogre.

Imitationseffekt innebar att bilférare harmar varandras beteenden, som till exempel
hastigheten (Hydén, 2008).

Olyckstyper
I STRADA delar man in olyckorna i féljande olyckstyper (Vagverket, 2009b):

Singel (motorfordon)

Mote (mellan motorfordon)

Omkorning (mellan motorfordon)
Upphinnande (mellan motorfordon)
Avkorning (mellan motorfordon)

Korsande kurs (mellan motorfordon)

Vilt (mellan fordon och vilt)

Varia (6vriga)

Fotgangare (mellan gaende och motorfordon)
Cykel (mellan cyklist och motorfordon)
Cykel-singel (olycka d&r motorfordon inte &r inblandat eller mellan
fotgéngare och cyklist)
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Av dessa olyckstyper ar singelolyckorna den mest forekommande, se Figur 7. Det ska
dock tillaggas att en del singelolyckor inte ar renodlade singelolyckor. Om t.ex. en
omkorande bil kor av vagen utan komma i kontakt med nagon annan bil raknas det
som en singelolycka (Larsson, 2007). Daremot &r en del métandeolyckor egentligen
singelolyckor, da fordonet hade krockat eller kort av vagen i alla fall (Vagverket,
2009b). Det finns dven ett stort antal viltolyckor som rapporteras som singelolyckor.
Detta ger en missvisande bild (Vé&sterbottens lans landsting, 2012).

Antal déda efter olycktyp och vaghallare ar 2005
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Figur 7. Antalet dodade i trafiken ar 2005 uppdelat efter olyckstyp och vaghallare, dar
de bl staplarna beskriver dodade pa statliga vagar (Vagverket, 2009b).

Samband mellan trafiksakerhet och drift och underhall

Enligt en studie gjord av VTI finns det inga direkta samband mellan trafiksékerhet
och sparighet i vagbanan. Sparigheten kan dock paverka komfort, vintervaghallning
och végens livslangd. En forklaring till varfor inte sparbildning paverkar
trafiksékerheten negativt kan vara att foraren anpassar sin kérning genom att bland
annat halla en lagre hastighet. Om en forare tvingas anstranga sig for mycket for att
kompensera for en dalig beldaggning kan denna bli utmattad och sa kallade
eftereffekter kan uppsta, vilket innebdr att olycksrisken 6kar pa ett vagavsnitt med bra
standard som ligger efter ett véagavsnitt med dalig standard. En hypotes ar att
olycksrisken ar hogre pa vagar med tillfalliga ojamnheter an vagar med kontinuerliga
ojamnheter pa grund av att foraren inte ar beredd (lhs m.fl., 2002).

Figur 8 beskriver hur véagens tillstand paverkar olyckssannolikheten. Den objektiva
sannolikheten beskriver olycksrisken utan hansyn till trafikantbeteenden. Den
uppfattade risken ar hur trafikanterna uppfattar olycksrisken vid olika vagtillstand.
Den verkliga olyckssannolikheten ar betydligt lagre (Ihs m.fl., 2011).
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Principskiss for vagtillstandets inverkan pa olyckssannolikhet

>

Hég clyckssannolikhet

=== (Objektiv
=@=Uppfattad

Realiserad

Ldg olyckssannolikhet
-

Bra végtillstind Déligt vagtillstdnd

Figur 8. Principskiss 6ver sambandet mellan véagtillstand och olyckssannolikhet. Den bla
grafen beskriver den objektiva olyckssannolikheten, den rdda grafen beskriver
trafikantens uppfattade olycksrisk och den grona grafen beskriver den verkliga
olyckssannolikheten (IThs m.fl., 2011).

Végytans friktion paverkar trafiksakerheten, men det ar svart att saga i vilken grad
sager en annan VTI-studie. Det beror pa att det ar flera faktorer som spelar in. Forare
riskkompenserar om de marker att friktionen ar dalig genom att sanka hastigheten,
dock inte tillrackligt for att uppna samma stoppstracka som vid bra forhallanden. Den
faktiska friktionen har liten hastighetsinverkan hos foraren, som endast tar till sig av
den visuella informationen (Wallman & Astrém, 2001).

Trafiksakerhetsatgarder
Trafiksékerhetsatgarder kan delas in ibland annat foljande kategorier:

e Aktiva
e Passiva
¢ Raddning och rehabilitering

Aktiva atgarder syftar till att minska risken att olyckor intraffar, medan passiva
atgarder syftar till att minska konsekvensen av en olycka i sjalva olycksskedet. De
kan vidtas bade i trafikmiljon, i form av fordonstekniska atgarder eller atgarder som
riktas mot trafikanten. Raddning och rehabilitering syftar ocksa till att minska
konsekvensen, men efter det att olyckan intréffat, se Figur 9.

Aktiva atgarder ar bade fordonstekniska system, sasom ABS-bromsar, men &ven en
belaggning med god friktion &r en aktiv atgard. En passiv atgard ar exempelvis att
sdtta upp végracken, se mer sidan 14. Raddning och rehabilitering ar framst
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raddningstjanstens och sjukvardens uppgift, men det ar viktigt att driftentreprendren
atgardar t.ex. skadade racken sa fort som majligt.

Aktiva atgérder Passivaargadrder Ridddning &
rehabilitering

Information Support Ingripande Ré@ddnings-
Ex. Trafik- Ex. Vamings- Ex. Aktiva system
information system bromssystem

Sannolikhetfér krasch

Figur 9. Kraschforlopp. Aktiva atgarder minskar risken for att en olycka intraffar
genom olika system som hjalper foraren. Passiva atgarder minskar konsekvensen av
olyckan i olycksskedet genom olika sakerhetssystem. R&ddning och rehabilitering
minskar konsekvensen efter olyckan genom réddningssystem. Figur inspirerad av CAR
2 CAR Communication Consortium (eSafety, 2006).

Mittracken

I en artikel i Svevias egna tidning Pa Vag redogors nyttan av mittracken, som ar en
passiv atgard. Det ar en atgard som blivit vanlig efter inférandet av Nollvisionen, se
sida 29. Enligt en SIFO-undersokning vill atta av tio svenskar att fler mittracken ska
sattas upp. Claes Tingvall, trafiksékerhetsdirektor pa Trafikverket och grundare till
konceptet Nollvisionen, uttalar sig i artikeln om att uppsattning av mittracken ar en
trafiksékerhetsmassig succé. Det dr i de flesta fall &ven billigare dn att bygga en
motorvag (Svevia, 2012b).

Det finns tre olika huvudtyper av mittrdcken i Sverige; W-profilracken,
betongbarridrer och vajerracken, se Figur 10 (Svevia, 2011a).

Figur 10. Olika rackestyper. Fran vanster till hdger; W-profil (Andersson, 2005),
betongbarriar och vajerracke.

Betongbarriarer har den hogsta investeringskostnaden, men ar daremot billiga i drift.
Omvant galler for vajerracken som har 1ag investeringskostnad men hoga drift- och
underhallskostnader. De kraver omedelbar reparation efter pakorning, da vajern maste
14



spannas om. Vajern kan fungera som ett gummiband, vilket slungar ut det pakérande
fordonet tillbaka ut i vagbanan. Det ar den samsta rackestypen for motorcyklister da
det finns manga vassa utskickande delar. W-profilsracken har medelhdg
investeringskostnad och relativt laga drift- och underhallskostnader. De behover inte
alltid repareras efter lattare pakoérningar (Svevia, 2011a).

Hjalpmedel for att finna trafiksakerhetsatgarder

Sedan 1997 gor Trafikverket djupstudier av alla dédsolyckor i trafiken. Dessa gors for
att kunna atgarda problemen bakom olyckan for att forhindra att fler olyckor av den
typen ska intraffa (Vagverket, 2009a).

Trafikverket har en effektkatalog dar man kan rakna pa effekten av olika
trafiksakerhetsatgarder. Effekten beskrivs bade i antal skadade av olika skadegrad
men ocksa den ekonomiska vinsten av atgarden. Avsnittet for drift och underhall ar
dock mycket kort, trots att manga olyckor med oskyddade trafikanter beror pa
bristande drift och underhall (Véagverket, 2009b). Trafikverket haller for narvarande
att ta fram fler effektsamband for transportsystemet i en dokumentserie dar en av
delarna motsvarar drift och underhall. Det sistndmnda dokumentet ska framst
beskriva effekten av olika tillstdnd, men dven av nagra atgarder (Trafikverket, 2012a).

For att 16sa ett trafiksakerhetsproblem kan den s.k. OLA-metoden appliceras. OLA
star for Objektiva fakta, Losningar och Agerande, och innebar ett metodiskt och
systematiskt arbetssatt inom olika omraden (Trafikverket, 2012b). Metoden framjar
ett samarbete mellan flera olika aktdrer, d.v.s. olika organisationer som arbetar med
trafiksakerhet pa ett eller annat satt, som leder till flera olika angripssatt vilket ger en
stor bredd. Objektiva fakta syftar pa att samla in information fran de olika aktérerna
och kunna métas. Dérefter diskuteras forslag och lésningar, for att sedan kunna agera
for att vidta specifika atgarder.

OLA-metoden kan anvandas for olika omraden. Ett exempel ar Arbete Pa Vag-OLA,
dar olika aktorer tog fram forslag och avsikter som framforallt 6kar sakerheten vid
vadgarbeten (Trafikverket, 2012c).

Nar man undersoker effekten av en trafiksakerhetsatgard maste man vara medveten
om den s.k. regressionseffekten. Det &r ett statistiskt fenomen som innebdr att
olycksantalet pa ett extra olycksdrabbat vagavsnitt kommer minska, dven om det inte
vidtas nagon atgard, for att ga tillbaka till det statiskt normala. Férhoppningsvis bidrar
en vidtagen atgard till en storre minskning dn den som kommer till foljd av
regressionseffekten (Bride & Wiklund, 2008).

Trafikverket anvdnder sig idag av vagrapportdrer, vanligtvis yrkeschaufférer, som
rapporterar in till trafikledningscentralen ifall de sett nagot konstigt pa eller bredvid
vagen. Det kan vara allt fran trafikolyckor, kébildning och vilt till gropar i vagbanan.
Med hjalp av dessa kan trafikanterna fa snabb information via t.ex. trafikmeddelanden
i radio (t.ex. RDS/TMC) och om mojligt vélja en annan vég. Végrapportorerna kan
anvénda sig av appen Live Trafik, som ar framtagen och &gs av Sveriges Akeriféretag.
Appen gor det dven mojligt for dvriga trafikanter att rapportera in brister i vagnatet
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samt att de kan se de brister som rapporterats in fran andra. Appen skiljer pa om det
ar en vagrapportor eller en privatperson som har rapporterat. Som rapportoér kan man
skicka in bilder samt ange position fér den aktuella bristen (Trafikverket, 2012d).

3.2  Drift och underhall av vagar i Sverige

Det huvudsakliga syftet med drift och underhall ar att vagarna ska vara framkomliga
och sékra under hela aret (Trafikverket, 2011b). Véagens utformning och sidoomrade
kan paverka bade olycksrisk och konsekvens. Underhallsarbetet paverkar framst
risken men aven konsekvensen om t.ex. vagracket inte fungerar som det ska.

I Sverige delas védgarna in i europavagar, riksvagar, lansvdgar och enskilda végar,
samt i vagnaten:

o Statligt vagnat
o  Kommunalt vagnat
e Enskilda vagar

Nedan féljer vad som galler for driften av de olika végnéten.

3.2.1 Statligt vagnat

| Sverige styrs det statliga transportsystemet av Trafikverket. Det bildades ar 2010
och &r en hopslagning av fore detta Vagverket och Banverket. Aven vissa delar av
SIKA och den Iangsiktiga planeringen inom Sjofartsverket och Transportstyrelsen
ingar i Trafikverket (Trafikverket, 2012¢).

Trafikverket ansvarar for 100 000 km vag, 15700 broar, 25 vagtunnlar och 37
allménna farjeforbindelser (Trafikverket, 2010c). Trafikverkets totala kostnad for
drift och underhall av vagnatet ligger pa ungefar 8 miljarder om aret, varav ca 4
miljarder gar till underhall, ca 2 miljarder till vintervaghallning och ca 2 miljarder till
ovrigt driftarbete. Planeringsarbetet utgar fran effektsamband utifran framkomlighet,
trafiksakerhet och tillganglighet. Prioriteringar gors utifran vad som &r mest I6nsamt
ur ett samhallsekonomiskt perspektiv (Trafikverket, 2011c).

Malen med drift- och underhallsarbetet ar (Trafikverket, 2010c):

Okad trafiksékerhet
Okad framkomlighet
Minskad miljopaverkan
Ldangre livslangd

Driftomraden for statliga vagar

Det statliga véagnatet ar indelat i 126 olika driftomraden, se Figur 11. Dessa
upphandlas i konkurrens pa entreprenad med en kontraktstid pa 3-6 ar.
Kontraktsummorna for driftomradena brukar ligga pa 25-50 miljoner per ar. Varje
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driftomrade kan besta av storleksordningen 80-100 mil vag (Trafikverket, 2011d). For
mer information om upphandling se sida 21.
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Figur 11. Karta 6ver Sveriges driftomraden och dess entreprendrer ar 2011. Svevias
omraden ar gulmarkerade och ar ca halften av det totala antalet (Trafikverket, 2012f).

Entreprendrerna &r skyldiga att se till att vagen ar framkomlig for samtliga trafikanter
och fordon som har tillatelse att anvanda vagen (Vagverket, 2002). Trafikverket
kontrollerar att kraven, som de stéller i upphandlingen, efterféljs av entreprentrerna.

| ett grundpaket for drift ingar foljande huvudomraden (Trafikverket, 2010c):

e Vintervaghalining
e Skotsel av vagens naromrade
e Beldggningsarbete
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e Bro- och tunnelunderhall

Inom vintervaghallning delas alla vagar in i fem olika standardklasser, se Tabell 2.
Végarnas indelning gors med hjalp av dess trafikméngd. Vagarna med mest trafik hor
till standardklass 1 medan de med minst trafik hor till standardklass 5. For utforligare
beskrivning av vilka krav som géller for de olika vinterstandardklasserna, se bilaga 1.

Tabell 2. Vinterstandardklasser. Bestdms utifran trafikmangden - ADT (Trafikverket,
2010d).

Standardklass Antal km Trafikandel [%6] ADT (lhs &

Moéller, 2004)
1 2 200 14 >16 000
2 6 500 27 8 000 — 15999
3 18 000 35 2 000 - 7999
4 23 600 14 500 - 1999
5 53200 10 < 500

| skotsel av vagens naromrade ingar bland annat foljande omraden (Trafikverket,
2010e):

- Rojning/slatter — 2 ganger per ar

- Skota alléer

- Rastplatser

- Vagmarkeringar

- Végutrustning

- Stadning och soprojning i vagens naromrade

Vegetationen maste ses over kontinuerligt eftersom det ar viktigt for
siktforhallandena, men ocksa for det forlatande sidoomradet. Trad som ska std kvar
maste vardas och underhallas, t.ex. alléer.

Aven rastplatserna méste underhallas s& att trafikanterna kan och vill stanna och vila,
da trotta forare ar en stor trafiksékerhetsrisk.

Véagutrustning som t.ex. rdcken, belysning, vagmaérken, trafiksignaler m.m. skall
underhallas kontinuerligt. Skadad vagutrustning sasom pakorda stolpar och racken
maste atgardas snarast mojligt. Trafiksignaler kontrolleras kontinuerligt enligt olika
checklistor i ett forebyggande arbete. Om en signal slutar fungera gar det ett larm till
entreprendren och till trafikledningscentralen (Trafikverket, 2010e).

| belaggningsarbetet ingar bland annat lagning av skador (t.ex. sparbildning, hal och
sprickor), skotsel av grusvégar samt avvattning (Trafikverket, 2010a).

Vagytans skick beskrivs med olika parametrar sasom jamnhet, sparbildning,
sprickbildning, barighet och skador. Alla former av ojamnheter kan paverka
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trafiksékerheten, men framforallt végens livslangd. Dubbdéck och tung trafik sliter
mycket pa véagens belaggning och gor att spar bildas snabbare, déar det kan samlas
vatten och risken for vattenplaning okar.

Alla vagar &r inte belagda, drygt 20 % av det allmanna vagnatet bestar av grusvagar.
Dessa maste ocksa underhdllas for att de ska vara jamna och for att de inte ska
damma, samt vara sdkra (Trafikverket, 2010a).

I bro- och tunnelunderhallsarbetet ingar reparationer och tvéttning av racken,
beldggning, rojning av véxtlighet och urspolningar utmed sldnt och kon,
dréneringssystem m.m. (Trafikverket, 2010f).

Driftarbetet gors i cykler efter arstiderna (Trafikverket, 2010c):

e VAr: tvatta och spola rent, plocka skrap, sopa upp sand, aterstélla skador som
uppkommit under vintern, inspektera broar, hyvla grusvagar.

e Sommar: slatter och réjning, broreparationer, skétsel av rastplatser,
vagmarkeringar, belédggning, reparation av bullerplank, belysning.

e Host: slatter, slamsugning av brunnar, forberedelse for vintern.
Vinter: isrivning, snostorar, sndrojning, sandning och saltning,
friktionsmétning.

3.2.2 Kommunalt vagnéat

Kommunerna ansvarar for ungefar 50 000 km vég. Ar 2007 var de totala kostnaderna
for den kommunala vaghallningen ca 6 miljarder (Sveriges kommuner och Landsting,
2011).

En kommun har fler &n en vaghallare, da det ar fastighetsdgarna som &r ansvariga for
véaghallningen av véagarna pa fastighetens mark. Vissa kommuner valjer dock att
ansvara for dessa vagavsnitt for att fa en mer enhetlig standard (Niska, 2006).

Drift- och underhallsarbetet ser olika ut i fran kommun till kommun. En del
kommuner gor allt arbete sjalva medan en del helt eller delvis upphandlar det pa
entreprenad. Aven antalet anlitade entreprendrer skiljer sig at. Kommunerna
kontrollerar i regel entreprendrernas arbete genom entreprendrernas egenkontroll,
men ocksa genom stickprovskontroller. De kommuner som skoter drift och underhall
sjalva ar samre pa att kontrolla sitt eget arbete (Niska, 2006).

De flesta kommuner har egna standardkrav géllande drift och underhéll, d& manga
inte tycker att Trafikverkets standardkrav kan appliceras i tatort, men ocksa for att
kommunernas forutsattningar skiljer sig at beroende pa bland annat geografiskt lage.
En del menar ddaremot att det vore bra med nationella standardkrav, d& en del
kommuner saknar bra dokumentation om hur drift- och underhallsarbete ska utforas.
Kommunernas standardkrav paverkas av budget och alltsa indirekt av den politiska
majoriteten (Niska, 2006).
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3.2.3 Enskilda vagar

Enskilda vaghallare ansvarar for ungefar 285 000 km, varav 75000 km skots av
vagsamfalligheter (som far bidrag av staten) och 15000 km skéts av kommuner.
Resterande végar ar till storsta del skogsvagar, som inte ar dppna for allmén trafik
(Sveriges kommuner och Landsting, 2011).

3.2.4 Vagarbete

Véagarbeten dr en central del i drift- och underhallsarbetet. De utgor en trafik-
sakerhetsrisk for bade trafikanter och véagarbetare.

Ett effektivt skydd vid vdgarbetsplatser dr s.k. TMA-skydd (Truck Mounted
Attenuator) som &r en typ av energiupptagande skydd. Det ar vanligen monterat pa en
lastbil och tar upp rorelseenergin vid eventuell pakorning. Det fungerar alltsa
skyddande bade for vagarbetaren och for trafikanten (Trafikverket, 2012g). Dessa kan
aven kompletteras med VMS-skyltar (variabla meddelandeskyltar) (Lundberg, 2010).

Vid uppréttande av en vagarbetsplats maste en TA-plan (trafikanordningsplan) tas
fram. En sadan beskriver hur véagarbetsplatser ska se ut vad galler utformning och
skyltning. Trafikverket har en exempelsamling som entreprentrerna kan anvénda sig
av (Trafikverket, 2011e). Dessa exempel gar dock sallan att anvanda rakt av da de
maste lokalanpassas. Trafikverket kontrollerar att entreprendrer utfor vagarbeten pa
ett korrekt sétt och delar ut viten i icke godkanda fall (Rosander m.fl., 2011).

Den vanligaste olycksorsaken vid vagarbeten ar upphinnandeolyckor (Trafikverket,
2011f). Ett sétt att forhindra dessa olyckor ar att uppmarksamma trafikanter tidigt om
att vagarbete pagar. Vintervaghallningsfordon upptacks ofta sent, pa grund av dalig
sikt och stora relativa hastigheter. Det sker forhallandevis manga olyckor med
hjullastare och traktorer, da manga skadas i samband med pakdrning av uppstickande
foremal samt vid upphinnandeolyckor. Flertalet av dessa fordon saknar bélte och &ven
da balten finns, tros anvandningen av dessa vara lag. Detta gor att konsekvenserna av
dessa olyckor kan bli allvarliga (Trafikverket, 2010b).

Det mest trygga for arbetarna &r att stdnga av védgen helt. Enligt en undersokning
oroar sig sju av tio som arbetar pa vagen med anledning av brist i trafiksékerheten.
Nio av tio tycker inte att trafikanterna tar tillrdckligt med hénsyn till vdgarbetarna
(SEKO, 2011). I de flesta fall ar det dock svart att leda om trafiken, da det kan bidra
till trafiksakerhetsproblem pa omledningsvagen, som inte ar anpassad for den 6kade
trafikmangden och andelen tung trafik. Daremot ar det mojligt att stanga av ett korfalt
eller en kérriktning och pa sa satt fa en lugnare arbetsmiljo for vagarbetarna, utan att
framkomligheten for trafikanterna paverkas allt for mycket. Ett alternativ ar att stanga
av véagen nattetid da trafikmangden ar lag. Problemet med detta &r att
arbetskostnaderna blir hogre, da det ar obekvam arbetstid. Trafikverket delar ibland ut
en bonus till entreprenéren om arbetet blir klart snabbare dn bestdmt. Nattarbete &r
inte alltid tillatet om nérliggande bostader kan stéras av for hoga ljudnivaer
(Trafikverket, 2010g).
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3.2.5 Upphandling av driftomraden

Exempel pa olika entreprenadformer ar (se dven Figur 12):

Totalentreprenad
Utforandeentreprenad
Generalentreprenad
Delad entreprenad
Funktionsentreprenad

| en totalentreprenad ansvarar entreprenoren bade for utférandet och for funktionen
(som bestamts av bestéllaren), d.v.s. bade for projekteringen och for sjalva byggandet.
Entreprendren far da alltsd mer ansvar, men ocksa storre frihet att komma med egna
I6sningar (Hansson & Pemsel, 2011). En annan fordel &r att antalet efterarbeten ofta
blir farre med den hér typen av entreprenadform &n vid en utférandeentreprenad
(Andersson & Lennstrom, 2008).

| en utférandeentreprenad gor bestéllaren alla ritningar och entreprendren star for
sjalva utforandet. Entreprendren har da bara som uppgift att utféra arbetet precis som
det star i forfragningsunderlaget och har inget ansvar for eventuella brister i detta
(Hansson & Pemsel, 2011). Utforandeentreprenaden lampar sig bést for mindre till
medelstora projekt (Andersson & Lennstrom, 2008).

Generalentreprenad, som &r en form av utférandeentreprenad, innebér att
bestéllaren gor projekteringen och sedan anlitar en entreprenér som gor sjéalva
utférandet. Denna entreprendr kan i sin tur anlita underentreprendrer, men bestéllaren
har endast kontakt med huvudentreprenéren. Detta &r den vanligaste
entreprenadformen for vagprojekt i Sverige. Det ar en valbeprévad metod som &r
enkel och ofta billig for bestdllaren da de administrativa kostnaderna blir lagre
eftersom denne endast behtver samordna med en entreprendr (Andersson &
Lennstrém, 2008).

Delad entreprenad &r ovanligt vid vagprojekt. Har maste bestallaren upphandla flera
entreprendrer var for sig och dr dessutom ansvarig for samordningen av dessa.
Fordelen &r att bestéllaren far en majlighet att forhandla aven med entreprendrerna,
som skulle varit underentreprendrer i en generalentreprenad (Andersson &
Lennstrém, 2008).

Funktionsentreprenad &r en typ av totalentreprenad dér bestéllaren bestammer
funktionskrav och entreprendren star for sjalva utforandet. Detta ar en bra
entreprenadform for att framja utveckling, men den har &ven flera nackdelar. Det kan
vara svart att bestamma funktionskraven, vilket lamnar bestéllaren i en otrygg sits.
Entreprendrerna lamnar ofta dven hogre anbud pa den hér typen av entreprenadform.
Byggtiden har dven en tendens till att bli langre (Andersson & Lennstrém, 2008).
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Samverkansformer

Ett satt att fa in pengar till nya infrastruktursatsningar ar via privata aktorer, s.k. OPS
(offentlig-privat samverkan). Detta &r en samverkansform som gor samarbetet mellan
privat och offentlig sektor mer effektivt. Fordelen med OPS &r att driftentreprendren
far ta ett storre helhetsansvar samt mojlighet att paverka bade kostnaden och nyttan.
Det ar en omdiskuterad samverkansform, da vissa anser att projekten blir dyrare. |
andra lander dar OPS har anvénts har dock projekten oftast blivit klara i tid och att
kostnaderna séllan Gverskridits. Andra fordelar ar att det kan ge en mer langsiktig
lI6sning samt framjar kreativa losningar vad géller t.ex. arbetsprocess och
materialanvandning (Svevia, 2011b).

Upphandling inom drift och underhall

Den vanligaste entreprenadformen vid driftomradesupphandlingar ar funktions-
entreprenad. Entreprendren far sjalv bestamma hur funktionskraven ska uppfyllas.
Vid underhallsarbeten ar utférandeentreprenad den vanligaste entreprenadformen
(J&derholm, 2012).

Figur 12 visar hur entreprenadformerna forhaller sig till varandra. Ju hogre upp pa
trappan, desto storre ansvar har entreprentren (Vagverket, 2008a).

OPS

Utveckling mot funktionellt tinkande ',p/é
Funktions- r=--
entreprenad med

Q
1
rencssagmse A0 sfle
[=]
Funktions-
entreprenad ﬁl m
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@
Total- drift under lang tid
entreprenad g\a
Q
+ underhall
utférande- &9 (forlangd garantitid)
entreprenad
w + detaliprojektering

[

+privat finansiering

utfdrande

Figur 12. Utveckling mot funktionellt tinkande. Ju hogre upp pa trappan man befinner
sig desto mer ansvar har entreprendren (Vagverket, 2008a).

Fran och med den 1 september 2012 bdrjar det forsta kontraktet for drift och
underhall dar bade vag och jarnvdg ingar. Det borjade med ett pilotprojekt i
driftomradet Solleftea och bandelen Forsmo-Hoting, vilket visade sig vara effektivt
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bade vad galler samordning och ekonomi. Kontraktet varar till och med 2016 och
summan ligger pa 120 miljoner kronor (Trafikverket, 2011g).

3.3 Hur ser trafiksakerhetsarbetet ut idag?

| detta avsnitt beskrivs dagens situation vad galler trafiksakerhet utifran nivaerna
globalt, nationellt och lokalt for Svevia. Det beskriver &ven lagar och regler géllande
trafiksékerhet.

3.3.1 Globalt

Sverige ligger i topp vad géller trafiksékerhet, se Figur 13. Den Gversta stapeln ar
dock nagot missvisande da resultatet for 2010 var exceptionellt lagt, se vidare i
avsnitt 3.3.3.

Omkomna i vigtrafiken per 100000 invanare ar 2009 samt ar 2010 Sverige

Sverige 2010 EE———— 2 5
Storbritannien 38
Sverige | 39
landerma 3.8
Narge | 43 Klla: Publikationen “Road Safety 2010.

Japan 45 How is your country doing?" utgiven av
Tyskland | 5 European Commission, Mobility and
Malta 5,1 Transport DG samt IRTAD. Kalla far
Finland 53 Sveriges varde 2010 dr Trafikverket.
Irland b4
Danmark 55
Spanien ¥ G

Frankrike | )
Italien 6,8
Eu Lk}

Estland | 75
fisterrike : 7.6
Portugal 9

Ungem | 82

Tjeckien &7
NyaZecland | 849
Cypern 89
Belgien | 9
Luxemburg 9,0
Litauen 11
usA n
Lettland 11,7
Bulgarien 118
Polen | 12
Grekland 12
ani 13
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Figur 13. Omkomna i vagtrafiken per 100 000 invanare ar 2009. Den Gversta stapeln
visar aven vardet ar 2010 for Sverige (Tingvall, 2012).

Som tidigare namnts svarar lag- och medelinkomstlanderna for knappt halften av
varldens fordon, trots det &r det i dessa lander flest (91 %) av vérldens trafikolyckor
sker. Det sker dock manga olyckor dven i hdginkomstlanderna, se Figur 14,
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Figur 14. Dodsfall i trafikolyckor i utvalda héginkomstlander. Den nedersta grafen
beskriver Sveriges &ndring i antal dédade i trafiken mellan 1978-2007 (WHO, 2009).

Fem viktiga faktorer vad galler trafiksakerheten globalt &r:

Hastighet
Rattfylleri
Hjalm
Balte
Bilbarnstol

agkrwdE

Enligt WHO &r det bara 47 % av de 178 l&nder som undersokts, som tar hénsyn till
alla fem faktorer (WHO, 2009). For att det ska ske nagon forandring maste landernas
regeringar ha trafiksakerhet i atanke vid nya politiska bestimmelser och anta
omfattande lagar som tar hdnsyn till de fem faktorerna ndmnda ovan. Det ar av
betydelse att landerna samarbetar for ett mer effektivt resultat. Det &r viktigt att se och
forsta att trafikolyckorna &r ett allvarligt samhallsproblem, bade etiskt och
ekonomiskt.

Efter WHOSs rapport fran 2009 har FN:s Road Safety Collaboration tagit fram en
Global Plan for the Decade of Action for Road Safety 2011-2020 genom en
omfattande samradsprocess. Planen bestar av olika aktiviteter inom olika kategorier,
se Figur 15 (WHO, 2011).
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Figur 15. Olika kategorier i den internationella planen. Samtliga atgarder ska géras pa
nationell nivd men med en internationell styrning (WHO, 2011).

Delmalet om sédkra vagar beskrivs kortfattat genom sex olika atgarder (WHO, 2011):

o Uppmuntra vdgmyndigheter, ingenjorer och stadsplanerare att ta ansvar for
trafiksakerheten genom att satta upp egna delmal.

e Framja trafikanternas behov som en del av en hallbar stadsplanering,
forvaltning av transportefterfragan samt markanvandning.

e Stalla krav pa myndigheterna for att forbattra drift- och underhallsarbetet av
det befintliga vagnatet.

o Stalla krav pad myndigheterna att ny infrastruktur ska vara tillganglig och
framkomlig for alla.
Uppmuntra till kunskapsutbyte for en sékrare infrastruktur.

e Uppmuntra innovativa lésningar gallande mobilitet och sékra végar.
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3.3.2 Europeiska arbetet

Generellt sett har trafiksédkerheten forbéattrats i samtliga EU-ldnder det senaste
artiondet. Trafikmangden okar for varje ar, men trots detta minskar antalet omkomna
i trafiken, se

Omkomnaper100 000 inv.
25
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Figur 16. Omkomna per 100 000 invanare i EU-landerna ar 2001 och 2009. Sverige
ligger enligt denna figur pa andra plats vad galler minsta antalet omkomna ar 2009
(Trafikverket, 2011h).

Kostnaderna for trafikolyckorna star for 2 % av EU:s BNP. Under de senaste 30 aren
har dodsolyckorna halverats trots att trafikflodet blivit tre ganger s stort (Europeiska
gemenskapernas kommission, 2003).

Ar 2008 utkom ett nytt EU-direktiv, 2008/96/EG om forvaltning av véagars sékerhet
(EUT L 319 29.11.2009 s. 59). Ett EU-direktiv beskriver vilka mal medlemslanderna
ska uppna. Hur detta ska ske far landerna dock bestamma sjéalva, men den nationella
lagen maste anpassas efter direktivet. Syftet med direktiven ar att fa en mer enhetlig
lagstiftning i hela EU for att underlatta samarbetet l&nderna emellan (Europeiska
kommissionen - tillampning av EU-rétten, 2011). Vissa direktiv riktas endast till
specifika medlemslénder, detta &r dock riktat till samtliga (EUT L 319 29.11.2009 s.
59).

Forskningen har kommit langt vad galler sambandet mellan fordon och trafikant,

varfor fokus nu bor laggas pa den fysiska vagmiljon. Detta ar ett av skalen till varfor
EU-direktivet antagits.
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EU-direktivet 2008/96/EG sager att medlemslanderna skall utratta foljande:

Trafiksékerhetsmassiga konsekvensanalyser
Trafiksakerhetsrevisioner

Forvaltning av vagnatets sékerhet
Sékerhetsinspektioner

For Sveriges anpassning till detta EU-direktiv se sidan 32.

Pagéaende trafiksakerhetsprojekt i Europa

For att vagtrafiken ska halla en bra kvalitet stélls kvalitetsmal upp. Ett exempel pa
detta & EuroRAP (European Road Assessment Programme), ett europeiskt koncept
for végtester, vilket innebér att vdgarna méts och varderas. Végarna tilldelas 1-4
stjarnor beroende pa vagens utformning, som t.ex. om den &r mittseparerad eller ej
(Vagverket, 2009b). | Sverige borjade testerna genomfaras 2002, dock har det gatt for
kort tid for att gora en korrekt utvardering av projektet (Vagverket, 2009a), men de
jamforelser man gjort mellan Klassificering enligt EuroRAP och statistik fran
STRADA har stamt bra dverrens aren 2003-2005 (Véagverket, 2009b). Malet ar att
klassificera véagar och végstrackor, for att underlatta arbetet med trafiksakerhet och
skapa trygghet i vagmiljon (Véagverket, 2009a).

I England har man riskbedomt manga av de hogtrafikerade vagarna med hjélp av
EuroRAP. Manga av motorvagarna och motortrafiklederna som varit hogriskvagar
har under de senaste aren blivit lagriskvéagar tack vare det trafiksakerhetsarbete som
gjorts. De mindre végarna ar dock fortfarande ett problem. En tredjedel av alla
dodsolyckor och allvarliga olyckor sker i korsningar. Motorcyklisterna utgor en
mycket liten del av totala trafikmangden, men star for en relativt stor andel av
olyckorna (Road Safety Foundation, 2011).

BALTRIS-projektet ingar i ett strre projekt kallat European Union’s Baltic Sea
Region Programme 2007-2013, som syftar till att géra Ostersjéregionen mer attraktiv.
Delprojektet BALTRIS &r ett samarbete mellan myndigheter och akademiska
institutioner i Estland, Lettland, Litauen och Sverige for att forbéattra trafiksékerheten.
Malet med projektet ar att ta fram gemensamma riktlinjer och tillampbara verktyg
inom infrastruktur for att pa ett kostnadseffektivt satt forbattra trafiksékerheten i
Ostersjoregionen. Detta ska uppnas genom konsekvensanalyser, trafiksikerhets-
inspektioner och revisioner samt utvérderingar av olycksdrabbade véagstrackor
(BALTRIS Road Safety, 2012).

RANKERS star for Ranking of European Road Safety och ar framtaget av European
Commission genom 6" Framework Programme. Projektet syftar till att forbattra
trafiksékerheten genom forskning, som ska leda till innovativa ldsningar och riktlinjer
vad galler trafiksakerhet. RANKERS omfattar alla typer av befintliga vagar integrerat
med maénskligt beteende och fordonsegenskaper. Projektet ska resultera i ett
trafiksakerhetsindex for att beddma och Gvervaka trafiksakerheten pa vagarna samt i
en atgardskatalog dar atgarderna rangordnas efter effektivitet. | Sverige &r
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Trafikverket och Chalmers delaktiga i projektet (RANKERS - Ranking for European
Road Safety, 2007).

3.3.3 Nationellt

Historiskt sett har antalet dodade i trafiken minskat under de senaste aren i Sverige.
Figur 17 nedan visar antalet omkomna i vagtrafiken i forhallande till antal invanare
och bilparkens storlek for respektive ar. Index for 1935 &r satt till 100 (Trafikanalys,
2011). Ett samband mellan upp- och nedgdngarna i antal omkomna och upp- och
nedgangar i ekonomin har kunnat sparas. Exakt hur detta samband ser ut ar dock svart
att sdga (Trafikverket, 2011h).
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Figur 17. Antal omkomna i vagtrafiken, antal omkomna per 100 000 personer och antal
omkomna per 100 000 bilar mellan 1935-2010. Index 1935=100 (Trafikanalys, 2011).

Antalet omkomna Okade med 51 personer under 2011 jamfért med under 2010.
Trafiksékerhetsansvarig pa Trafikverket menar dock att ar 2010 hade exceptionellt
laga vérden och att antalet doda under 2011 ar det normala. Andra menar att det kan
vara en konsekvens till att Trafikverket omorganiserats och tappat strukturen i sitt
trafiksékerhetsarbete (Svevia, 2012c).

Trafikolyckor &r inte bara tragiska for de inblandade, de kostar dven mycket pengar.
Ar 2005 kostade vagtrafikolyckorna samhallet 21 miljarder kronor, se Figur 18.
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Sambhaillets kostnader for vagtrafikolyckor ar 2005
(21 miljarder)
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M Forsakringsadministration
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Figur 18. Samhéllskostnader for vagtrafikolyckor under 2005. De storsta kostnaderna ar
produktionsbortfall och egendomsskador. Data fran (MSB, 2009).

Nollvisionen

| Sverige finns sedan 1995 ett mal kallat Nollvisionen som innebar att ingen ska
dodas eller allvarligt skadas i trafiken. Detta antogs av riksdagen 1997 att vara
grunden for allt trafiksakerhetsarbete i Sverige (Végverket, 2009a). Nollvisionen
syftar till ett helhetstinkande vad galler trafiksédkerhetsarbetet. Antalet dodade i
trafiken har minskat sedan inférandet av Nollvisionen trots 6kade trafikméngder.

Véagarna och vagmiljon ska vara utformad sa att trafikanterna inte ska straffas med
déden om de begar ett misstag. Olyckor sker dven om trafikanten foljer alla lagar och
anvisningar (Véagverket, 2009a). Nollvisionen har som tidigare ndmnts resulterat i att
det har satts upp mittracken pa flera landsvagar och att manga korsningar byggts om
till cirkulationsplatser. Det har dven gjorts flera hastighetsdampande atgarder inom
tatorterna. Aven vagens sidoomrade har gjorts om till en mer forlatande miljo, for att
det ska vara mojligt att kora av vagen utan att allvarligt skadas eller do (Trafikverket,
2012h).

Etappmal till ar 2020 &r att antalet doda och allvarligt skadade ska minska med 50 %
respektive 25 % enligt regeringens proposition 2008/09:93 (Trafikverket, 2011h), se
Figur 19. For att géra malstyrningen enklare har man 2012 lagt extra mycket vikt vid
hastighetsefterlevnad och séker cykling (Trafikverket, 2012i).
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Figur 19.

EU har nu som mal att alla medlemslander ska halvera antalet doda i trafiken jamfort
med 2010. Det betyder for Sveriges del att malet har skarpts fran 220 till 133 doda ar
2020, eftersom Sveriges mal tidigare utgick fran 2007. Som tidigare namnts omkom
forhallandevis fa i trafiken i Sverige under 2010, vilket innebar att det nya malet

Visar nulaget ar 2010 for indikatorerna och en bedémning av om férandringen
fran 2007 har gatt i den takt som behovs for att nd malet 2020 (Trafikverket, 2011h).

kommer vara extra svart att uppna (VTI, 2012).

Vad géller sékerhet och kvalitet har végtransportsystemet inga tydliga krav. En
referensmodell &r darfor under framtagande. Atgéarder ska inte ske nar det hander
nagot, utan i ett tidigare skede (Vagverket, 2009a).
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Nollvisionen har blivit populdar aven i 6vriga vérlden. EU och FN har liknande
visioner och 22 amerikanska delstater har antagit Nollvisionen (Svevia, 2012d).

NVDB

NVDB star for nationell vagdatabas och den bildades 1996 pa uppdrag av regeringen
for att bidra till att uppna de transportpolitiska malen, daribland saker trafik. Den
innehaller digital information om Sveriges statliga och kommunala végar. Det ar ett
samarbete mellan Trafikverket, SKL, Skogsnéringen, Transportstyrelsen och
Lantmaéteriet. Alla kommuner har nu tecknat avtal med Trafikverket och &r alltsa med
och bidrar med information till databasen. Databasen underldttar for den nya
informationstekniken i fordon sasom farthallare. Den hjalper ocksa kommunerna med
olika former av planering, till exempel ruttval for kollektivtrafik och
utryckningsfordon. Aven ISA-systemet (ett system som uppdaterar féraren om vilken
hastighet som géller) har nytta av NVDB (Liljas, 2006).

NVDB bestar av tva delar. En del med all geografisk data med lankar och noder, och
en del med alla foreteelser, sdsom information om véagens utformning samt om
radande hastighet etc. (Liljas, 2006).

Det finns liknande databaser &ven i andra lander. Det &r dock endast de nordiska
landerna som har offentliga databaser som myndigheter ansvarar for (Liljas, 2006).

Exempel pa aktuella forskningsprojekt inom drift och underhdll och
trafiksdkerhet

Det kan vara svart att finansiera projekt inom detta omrade eftersom nyttan ofta ar
indirekt. Det finns darfor olika fonder for att stodja olika projekt inom trafiksékerhet.
En sadan fond ar den sa kallade skyltfonden, som far in sina pengar fran personliga
registreringsskyltar. Skyltfondens pengar ska ga till trafiksakerhetsprojekt som ar
direkt synliga for trafikanterna. For tillfallet tar de gérna emot ansdkningar som
handlar om den kommande ISO-standarden, som det star mer om pa sida 34
(Trafikverket, 2012j).

Skyltfonden har bl.a. finansierat ett projekt om ett avstdngningsskydd som varnar
vagarbetare. Varningssystemet sétts igang i form av en siren och blinkande lampor
nar en bil kor pa en kon. Detta varnar vagarbetarna men ocksa trafikanten, som
kanske hinner reda upp situationen (Trafikverket, 2010h).

Vintermodellen &r ett VTI-projekt som syftar till att ta fram en modell som beskriver
hur lange saltet ligger kvar efter man saltat under olika forhallanden (Svevia, 2012e).
Annu bittre vore det om man inte behévde salta alls da detta kan ha negativa effekter
pa miljon. Vectura undersoker darfor i samarbete med Trafikverket om man kan
anvanda solenergi for att bekdmpa halka. Genom att lagra solenergi under sommaren
och anvanda denna i slingor under végbanan under vintern skulle man kunna smalta
bort sn6 och is pa speciellt utsatta vagavsnitt (Vectura, 2012).

BIM (byggnadsinformationsmodell) ar ett 3D-ritningsystem (Svevia, 2012f). Det
anvands idag vid nybyggande men kan dven komma till nytta inom drift.
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ASR - Active Security Road ar ett farthinder som aktiveras nar nagon kor for fort,
genom att klackar féalls upp. Anordningen ar flyttbar och lampas darfor bra vid t.ex.
vagarbetsplatser dar det &r extra viktigt med hastighetsefterlevnaden (Trafikverket,
20101). Det finns liknande mer permanenta anordningar dar en lucka i végbanan
oppnas nar nagon kor for fort. Edeva har utvecklat en typ av aktivt farthinder som
kallas Actibump och Svevia har inlett ett samarbete med Edeva for anvandningen av
detta farthinder (Edeva, 2012).

Lagar och regler

Sveriges anpassning till EU-direktivet

Den 25 november 2010 antogs en ny vagsakerhetslag (SFS 2010:1362),
vagforordning (SFS 2010:1367) och transportstyrelsens foreskrifter och allmanna
rad om utbildning, godkannande och behdrighetsbevis avseende trafiksékerhets-
granskare (TSFS 2011:99) i Sverige for att folja EU-direktivet 2008/96/EG. Lagen
omfattar de vagar som ingar i TEN-T-vagnatet, se Figur 20. | vagsakerhetslagen stalls
krav pa vaghallaren att vidta olika atgarder. Detta kan innebdra att utfora s.k.
trafiksakerhetsanalyser och trafiksakerhetsgranskningar samt genomféra regelbundna
sékerhetsinspektioner (Transportstyrelsen, 2010). Som tidigare ndmnts 6nskar
Trafikverket att lagen kommer att appliceras aven for vagar utanfor TEN-T-vagnatet.

Vagsakerhetslagen innehaller foljande (Transportstyrelsen, 2011):

o Trafiksdkerhetsanalys — beskrivning av hur projektet ska ta hansyn till
trafiksakerheten. Denna ska goras fore projektstart.

o Trafiksdkerhetsgranskning — en granskning av hela projekteringsfasen. Denna
ska utforas av en av Transportstyrelsen godkénd och utbildad
trafiksékerhetsgranskare.

o Sakerhetsinspektioner — vaghallaren ansvarar for en regelbunden kartlaggning
av végens trafiksakerhetsstandard, vilken ska dokumenteras och fungera som
underlag for forslag till atgarder. Dessa atgarder ska vidtas regelbundet enligt
sékerhetskraven.

e Olycksrapporter — av samtliga dodsolyckor. Skall genomfdras av
vaghallaren.

e Tillsyn — utférs av Transportstyrelsen. Overklagande sker hos allméan
forvaltningsdomstol.
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Figur 20. TEN-T-transportnatet. Vagarna ar de heldragna linjerna, gront for det
centrala natet (core-natet) och rosa for det évergripande comprehensive-natet (Vierth,
m.fl., 2012).

Redan ar 2007 borjade en forstudie vars mal var att undersoka mojligheterna for en
utbildning, en universitetskurs som ger mojlighet att bli certifierad trafiksakerhets-
revisionsledare. | andra lander finns Road Safety Audit-kurser men denna svenska
variant ska vara bredare och ansluta till Nollvisionens forhallningssatt (Johansson &
Hvoslef, 2007).

En trafiksékerhetsgranskare ska kunna redogtra for en rad olika lagar och
foreskrifter, begrepp, vag- och gatuutformningens betydelse m.m. Syftet med detta ar
att granskaren ska pa relevanta grunder utfora en regelratt trafikséakerhetsgranskning
(Transportstyrelsen, 2010).

Trafiksékerhetsrevisioner mojliggor att det blir oberoende kontroller pa vagnat,
framst pa olycksdrabbade avsnitt. Att infora inspektioner som ett inslag i det ordinarie
vagunderhallet forebygger olycksrisker och kan minimera kostnader (Johansson &
Hvoslef, 2007).

Vaghallaren ansvarar for att det utfors sakerhetsinspektioner regelbundet, men de far

lagga ut dessa pa entreprenad. Detta gors redan i dagslaget och entreprendrer
kommer fortsatta att anlitas for detta andamal (Trafikverket, 2011i).
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ISO-standard

Det haller for narvarande (maj 2012) pa att tas fram en ny ISO-standard for
trafiksakerhetsledning, ISO 39001. Sverige leder arbetet med framtagandet av
standarden, som baseras pa Nollvisionen och Tylosandsdeklarationen, med Claes
Tingvall som ordférande. Standarden besluter om viktiga trafiksékerhetsindikatorer
(SPI — Safety Performance Indicators) (Tingvall & Lie, 2009).

For varje organisation som arbetar for att eliminera dédsfall och allvarligt skadade i
trafiken ska 1SO 39001 kunna tillampas och visa hur organisationerna paverkar och
paverkas av trafiksakerhet. Standarden ska omfatta vagen, fordonet och manniskan
till skillnad fran EU-direktivet som endast omfattar vagen. Indikatorer (géllande
vdgen) som hastighet, vagval och vég- och gatuutformning ska féljas upp. Fokus ska
ligga pa liv och halsa, resultat, forbattringar, etc. (Tingvall & Lie, 2009).

Standarden ska bidra till ett mer systematiskt trafiksékerhetsarbete. Som féljd ska det
reducera antalet allvarligt skadade och doda. Ett internationellt arbete ger
forutsattningar for en stor och bred kunskap (Swedish Standards Institute, 2012).
Publiceringsdatum &r planerat till 19 december 2012 (International Organization for
Standardization, 2012).

3.3.4 Svevias arbete

Svevias vision ar att ” Vi ska bli nummer ett i Norden nér det galler att bygga och
skota om vara végar och infrastruktur” (Svevia, 2012g).

Svevia har tidigare tagit flera initiativ inom trafiksédkerhet, men de har emellertid inte
varit samordnade eller hangt ihop med varandra mot ett gemensamt tydligt mal.
Féljande trafiksdkerhetsengagemang ar de mest vélkénda.

Utvecklingsprojektet Trafiksdkerhet 1998 gick ut pad att noggrant beskriva hur
bestdllda vagatgarder utformas, mats, regleras m.m. Syftet var att sakerstalla att
trafiksakerhetstankandet fick en given plats i den lépande driftverksamheten pa lokal
niva. Funktionsomrade Falkenberg och vag E20 Gétene-Mariestad var pilotprojekt
(\Végverket, 1999).

Projektet Sékrare vagarbetsplatser (2004-2010) var ett samarbetsprojekt mellan
Végverket och Véagverket Produktion. Kampanjen Idéjakten startades for att samla in
forslag pa forbattringar vad galler sakerheten pa végarbetsplatser, for att sedan
utvardera dem som ansags mest effektiva for att dampa trafikanternas hastighet. |
detta projekt utvarderades foljande prioriterade forslag (Persson, 2011):

e Lots for att dirigera trafiken forbi vagarbete med motande trafik och pa
motesseparerade vagar

o Kompletterande skyltning med lysande omstéllbara vagmarken “E13 -
rekommenderad hogsta hastighet” pa vaglinjemalningsfordon

e Jamforelse av fartdampande atgérder pa fast arbetsplats
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e Forstarkt utmarkning av véaghallningsfordon med Battenburgmdnster
(schackrutigt monster i skarpa farger)

Svevia borjade med start ar 2011 att lata utfora en Trafikbarometer dar Svevia har
latit drygt 3 000 svenskar med korkort svara pa fragor om bilkorning pa vintern och
om trafiksakerhet (Svevia, 2011c).

Projektet E-Road Safety (ERS) &r ett nytt informations- och varningssystem vid
vagarbetsplatser for att 6ka sakerheten for saval vagarbetare som trafikanter genom
att nyttja potentialen med informations- och kommunikationsteknik, se Figur 21.
Projektet ar ett samarbetsprojekt mellan Svevia och ITS brilliant AB som genomforts
under perioden fran 2008 till 2011 i enlighet med de riktlinjer som sattes upp vid
projektstarten. Produktens funktion &r att dels varna vagarbetarna for fara da
trafikanter haller for hdg hastighet i anslutning till arbetsplatsen (t.ex. med vibrerande
armband) och dels att gora trafikanten medveten om att hastighetsgréansen
overskrids (t.ex. VMS-skyltar). Projektet har uppméarksammats bade nationellt och
internationellt, och har bland annat nominerats av Svensk Byggtjanst till priset
Nordbyggs Guldmedalj 2010 fér ”Arets hetaste materialnyhet” (Svevia, 2011d).

TRAFIKANTERNAS HASTIGHET

EEXEST - DT

@

Trafikledning Risk for ko Vigarbete Du kor for fort Vibrerande
VMS-shylt VMS-skyit VMS-shylt VMS-shylt armband

V3-PRINCIPERNA ITS brilliant | ERS

Figur 21. Anvandningsomraden ERS. Visar vilket meddelande som visas beroende pa
trafikantens hastighet. Om trafikanten kor mycket for fort borjar végarbetarnas
armband att vibrera (ITS brilliant).

Svevia har nyligen antagit en ny strategi géllande TA for att inte tappa den ledande
marknadsstallningen. Det ar en marknad som vuxit pa senare tid och det har nu
kommit renodlade TA-foretag. Svevia har dock lang erfarenhet inom omradet da TA
ingar i kdarnverksamheten bade pa drift- och anlaggningssidan (Svevia, 2011e).
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4. Intervjusammanstallning

Detta kapitel &r ett referat av det mest intressanta och relevanta som sagts under
intervjuerna. Intervjufragorna har inte alltid varit desamma, men for att fa en tydlig
struktur i sammanstallningen har vi i efterhand valt ut nagra huvudfragor. Det &r
darmed ingen ordagrann atergivelse av intervjusvaren utan endast tolkningar.
Intervjusammanstallningen har skickats ut till samtliga intervjuade personer sa att de
haft mojlighet att korrigera eventuella misstolkningar.

Fragorna ar uppdelade enligt féljande omraden:

Trafiksakerhet
Drift och underhall
Upphandling
Ovrigt

Vara handledare har kommit med forslag pa personer att intervjua. Nedan foljer en
lista i bokstavsordning éver de som deltagit:

Intervjuperson Befattning Foretag Ort

Jonas Andersson Drift Svevia Véxjo

Johan Sjégren

Christina Borg Trafikingenjor Partille Partille

kommun

Mattias Hede Kategoriansvarig inkdp Svevia Goteborg
Trafikutrustning

Urban Ericsson Utvecklingskoordinator ITS Svevia Nationell
och Trafiksékerhet

Anders Folkesson Arbetschef anldggning Svevia Malmo

Roger Johansson Uppdragsansvarig Sweco Goteborg

Roger Johansson Trafiksakerhetsexpert Trafikverket Borlénge

Eva Liljegren Olycksutredare Trafikverket Goteborg

Kjell-Arne Nilsson Arbetschef drift Svevia Malmo

Zsuzsanna Toth- Universitetslektor Lunds Lund

Szabo Universitet

Per Wisenborn Enhetschef Teknikenheten ~ Malmé Stad Malmag

Lars Olofsson Projektledare trafik

UIf Kroon Ingenjor trafikreglering

Lars Johansson Verksamhetsansvarig D&U
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41 Trafiksdkerhet

Ser ni nagra brister i trafiksakerhetsarbetet?

— Upphinnandeolyckor &r den vanligaste olyckstypen vid végarbeten. Utformningen
av vagen paverkar hastigheten mer an vad skyltningen gor. Alla olika foretag inom
branschen har sina egna system for rapportering av arbetsplatsolyckor, vilket gor det
svart att jamfora sinsemellan men ocksd med STRADA eftersom i STRADA
rapporteras alla trafikolyckor vid végarbeten. Det vill sdga dven olyckor dar
trafikanter skadas och dar inte vagarbetare skadas. P& uppdrag av regeringen utreder
Trafikverket endast dodsolyckor, men att enbart utreda dessa kan ge en missvisande
bild av verkligheten. Tanken med att utreda dodsolyckor &r att hitta atgarder for att
forhindra kommande olyckor. Det &r emellertid inte olyckans skadegrad som avgor
om den &r intressant ur utredningssyfte eller ej da detta kan bero pa tillfalligheter
sasom bilens skyddsformaga (Liljegren, 2012-02-13).

Det behdvs ett branschgemensamt inrapporteringssystem for olyckor, &ven
trafikolyckor, vid vdgarbetsplatser (Liljegren, 2012-02-13).

Manga av driftentreprendrerna har inte den teoretiska kunskapen om trafiksakerhet
som krdvs. Det finns till exempel bristande kunskap vad géller rackesmontering och
réackeslagning. Det &r viktigt att man vid uppséttning och lagning av W-profilracken
anvander ratt sorts bult. Ofta &r det Iatt att tro att den stOrsta och starkaste bulten alltid
ar den basta, men vid pakdrning ar det meningen av bulten ska skjuvas av. Annars
kan racket bli stumt och lagga sig ner at sidan sa att fordonen kan kora dver det. Ett
alternativ ar att inféra utbildningskrav till exempel for rackesmontérer (Liljegren,
2012-02-13).

— Ett problem é&r att man ofta gor en felbedémning gallande behovet av tungt skydd
vid véagarbetsplatser. Det ar ofta ont om tid i kalkylskedet, och det kan vara svart att
bedéma i forvag vad TA-planer och utméarkning kommer att kosta, speciellt pa
anlaggningssidan da detaljplaneringen inte ar fastlagd. For att fa en sakrare
beddmning brukar vi anlita driftens TA-grupp for denna prisséttning (Folkesson,
2012-01-24).

— Manga viltolyckor rapporteras som singelolyckor, da t.ex. en forare véjt for vilt och
kort in i en bergvagg. Det sker alltsa fler viltolyckor &n vad statistiken visar (Nilsson,
2012-01-24).

Anvandandet av GPS gor att manga trafikanter véljer smavagar istallet och de ar inte
dimensionerade for mycket eller for tung trafik (Nilsson, 2012-01-24).

— Det forekommer ofta farliga bergskédrningar som férsamrar sikten, uppstickande

trummor som utgor farliga hinder och skymmande buskar i kurvor. Allt paverkar
trafiksékerheten negativt (Ericsson, 2012-02-24).
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Vagmarkeringarna slits/néts ut vilket skapar stora risker vid morkerkorning i saval
landsvégs- som stadskorning (Ericsson, 2012-02-24).

Vagvisningsskyltar ar alltfor ofta undermaliga med ologiska malangivelser utformade
utifran historiska regionala végvisningsplaner. Detta tar uppmarksamhet fran
fordonsforare for att lasa och forsta angivelserna/budskapen, vilket ar en sékerhetsrisk
(Ericsson, 2012-02-24).

— STRADA anvands for att undersoka olyckor. Den vanligaste olyckstypen &r
singelolyckor som for oskyddade trafikanter ofta beror pa ojamnheter och isflackar pa
vdgen (Borg, 2012-03-14).

Det finns i dagslaget inget system i bruk som aldersbestammer och kvalitets-
bestdmmer vagnétet (Borg, 2012-03-14).

Det ska prutas mycket, t.ex. byggs det 6vergangsstalle nar det egentligen skulle passa
béttre med en gangtunnel. Det &r battre att spara ihop till en ordentlig atgard an att
utforma en halvbra l6sning (Borg, 2012-03-14).

Kommuner gor manga viktiga atgarder men informerar séllan om dessa, vilket gor att
det kan vara svart for allmanheten att acceptera dessa (Borg, 2012-03-14).

— Det &r svart att gora en utformning som bade ar trafiksaker och som ar latt att
underhalla. Driftenheten vill minska pa det manuella underhallsarbetet sd mycket som
mojligt, men en del utformningar gor det svart for maskiner att komma at, exempelvis
kan stolpar vid Overgangsstallen std i vagen. Det ligger pa entreprendrerna att
utveckla maskinerna. Det ar dock &ven bra att inte anvanda alltfor svarunderhallna
material (Wisenborn m.fl., 2012-02-28).

Man har testat vagledningsbelysning i marken pa 6vergangsstallen i Stockholm men
den har visat sig ga sonder redan efter ett ar. Svevias och Vattenfalls produkt for
semibevakat Overgangsstalle "Har-gar-man-tavlan” som lyser nar det kommer en
gangtrafikant har testats i Malmo, men man litar inte helt pa den tekniken. Skylten har
inte fungerat riktigt som den ska och det kan innebdra att den gér mer skada an nytta
(Wisenborn m.fl., 2012-02-28).

— Har inte jobbat systematiskt med drift och underhall pa cykelbanor. Singelolyckor
for fotgangare raknas inte som trafikolyckor, eftersom det inte ar nagot fordon
inblandat. Varje resa borjar och avslutas med en promenad. Det ar sakert att aka tag
men problem kan uppsta under resan till och fran stationen. MSB har gjort en studie
over dldres olyckor. Det omkommer 1 500 &ldre i fallolyckor varje ar varav 200-400
sker i gatumiljo. Det ar ungefar lika manga som dor i renodlade trafikolyckor
(Johansson, 2012-04-12).
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— Man behdver lagga mer fokus pa oskyddade trafikanter for nar de val rakar ut for en
olycka &r skadegraden hdgre &n ndr man sitter skyddad i en bil (Wisenborn m.fl.,
2012-02-28).

— | malen for halveringen av antalet doda ar 2020 ingar inte gaendes singelolyckor.
Kunskap om sambanden mellan drift och underhall och trafiksékerhet ar inte tydligt
klarlagd (Johansson, 2012-02-13).

— Trafikverket har redan ett bra och fungerande granskningssystem. Men de som
granskar ar inte oberoende eftersom granskarna kommer fran samma organisation. De
forsoker emellertid ha en stor geografisk skillnad (Toth-Szabo, 2012-02-15).

Kéanner ni till den nya vagsakerhetslagen?

— EU ville ha ett gemensamt system for att kunna anvénda sig av granskare fran andra
lander i syfte att fa en mer oberoende granskning. Det visade sig dock vara svart
eftersom Frankrike, Tyskland och Nederlanderna hade sa pass olika system att de inte
gick att samkora. EU beslutade dock att alla lander maste ha en Road Safety Audit
(Toth-Szabo, 2012-02-15).

— Den nya végsakerhetslagen kommer troligtvis borja galla for fler vagar an bara de
som ingar i TEN-T-véagnatet, vilket ar positivt da det ar ett vardefullt hjalpmedel. Det
kommer att utforas trafiksdkerhetsgranskningar av nybyggnadsprojekt och
sakerhetsdokumentation 6ver olika delar av vagnatet. Det kommer nog inte bli nagra
dramatiska forandringar. Lagen infors for att sdkerstélla en systematik for att kunna ta
mer detaljerade och medvetna beslut. Tidigare har arbetet gjorts mycket enligt
tradition (Johansson, 2012-04-12).

- Road Safety Audits behandlar enbart sakerhet i samband med infrastruktur, alltsa
samspelet mellan féraren och vdgen samt mellan vagen och fordonet. Samspelet
mellan fordonet och féraren ingar dock inte men det &r just detta som Trafikverket
vill arbeta mer med. De menar att det ar det man ska satsa pa for att kunna uppna
storst sdkerhetseffekt (Toth-Szabo, 2012-02-15).

ISO 39001 och Road Safety Audits ar inte samma system. ISO-standarden &r mer
administrativ och tar hansyn till fler aspekter &n enbart trafiksakerhet, sasom miljo.
ISO-standarden ar eventuellt mer intressant for Sverige da vi redan har kommit langt i
trafiksakerhetsarbetet (Toth-Szabo, 2012-02-15).

Road Safety Inspection géller for redan 6ppna végar och informationen skall lagras i
en databas kallad Network Safety Management (Toth-Szabo, 2012-02-15).

—Ja, vaghallaren far ett tydligare ansvar (Johansson, 2012-02-13).
— Ja, men eftersom den i forsta hand géller for enbart TEN-T-végnatet har den ingen

baring pa den kommunala verksamheten, eftersom det ar Trafikverket som ansvarar
for de vagarna (Wisenborn m.fl., 2012-02-28).
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4.2  Drift och underhall

Vad tror du skulle kunna férbéattras gallande trafiksékerhet inom/genom drift- och
underhallsarbetet?

— Drift- och underhallsarbetet maste forbattras vad galler gang- och cykelvégar till
och fran busshallplatser. Det & manga aldre som ramlar och de har ofta hogre
skadegrad an yngre personer, vilket leder till mycket lidande. Da andelen &ldre 6kar
kommer detta att vara ett véxande problem. Det & mycket viktigt att utformningen
blir ratt fran borjan och att drift och underhall skots (Johansson, 2012-02-13).

— Det ar mycket som kan forbattras vad galler sdkerheten inom drift- och
underhallsmaskiner. Ett problem &r att det saknas balten i manga traktorer som
anvands vid vagarbeten och snoréjning. Om de blir pakorda bakifran eller kor pa ett
brunnslock riskerar foraren att flyga in i rutan och i vérsta fall ut genom rutan vilket
kan leda till 6desdigra konsekvenser (Liljegren, 2012-02-13).

— Det finns fa samband mellan vagytans beskaffenhet och trafiksakerhet. Det som har
storst trafiksakerhetseffekt ar att snabbt atgarda problem som t.ex. att aterstilla
funktionen hos ett pakort racke (Johansson, 2012-04-12).

Hur ofta kontrollbesiktigas vagarna, och hur gar detta till?

— Besiktning sker i fasta intervaller av en sarskild resurs kallad vagvakt. Intervallet,
som star angivet i kontraktet, stracker sig fran flera ganger i veckan till varannan
vecka beroende pa hur trafikerad vagen ar (Andersson & Sjogren, 2012-02-08).

Trafikverket kontrollerar med stickprov trafikanordningar och bedémer enligt tre
olika nivaer: godkand, mindre allvarlig och allvarlig. Detta system gor att
entreprendrerna kan jamfora sig med varandra (Andersson & Sjogren, 2012-02-08).

— Végarna delas in i klass 1-5, dar klass 1 ar vagarna med mest trafik och klass 5 med
minst trafik. Entreprenoren besiktigar klass 1-vdgarna varje dag och klass 5-végarna
en gang var tredje vecka. Efter besiktningen lamnas atgardsforslag till bestallaren
(Nilsson, 2012-01-24).

— Besiktning av véagar genomfors olika for olika driftomraden da kraven for dessa har
skilt sig at (Hede, 2012-02-13).

— Hur kontrollen gar till &r nagot oklart men fran och med den 1 april 2012 galler ett
nytt upphandlingsunderlag, dar de lagt in viten pa 15 000 kr om entreprendren inte
har upprattat eller saknar TA-plan (Wisenborn m.fl., 2012-02-28).

Det finns mgjlighet for allménheten att rapportera fel antingen via telefon eller via

Malmo stads hemsida. Det finns &ven en app dar man kan skicka in bild och ange
exakt position pa karta var skadan har uppstatt (Wisenborn m.fl., 2012-02-28).
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Svevia besiktigar vagarna varannan dag och har utéver det jour for att kunna atgarda
akuta skador (Wisenborn m.fl., 2012-02-28).

- Besiktning av gatunatet sker for att veta hur de ska prioritera utifran den arliga
budgeten. Det &r olika krav om det géller gang- och cykelpassage eller gata.
Kommunerna utfor egenkontroll pa vagarna, dock inte sa frekvent tyvarr. Vanligast ar
att de far felrapporter fran allmanheten och vidtar atgarder utifran dessa. Inom 24
timmar ska akuta fel atgardas, alternativt markas ut med koner eller liknande (Borg,
2012-03-14).

Vilken &ar den bésta I6sningen for forbiledning av trafik i samband med vagarbete?
— Facket kraver ofta omledning av trafiken vid végarbete, men det &r inte alltid
genomforbart. Om trafiken leds om klarar inte alltid smavagarna mangden tung trafik
och det i sig leder till dalig trafiksakerhet. Det har intraffat flera svara trafikolyckor pa
omledningsvagar. Ett satt ar att stdnga av halva sidan av végen, s.k. éverledning under
vagarbetet. Det kommer nog bli allt vanligare att végen stangs av nattetid och att alla
arbeten utfors samtidigt for att det ska ske sa effektivt som majligt (Liljegren, 2012-
02-13).

— Ofta tvingas arbetarna jobba nattetid for att stora trafiken sa lite som mgjligt.
Fordelen med att gora arbetena under dagtid &r att trafikanterna kor langsammare
p.g.a. att det bildas koer. Ett alternativ ar att stdnga av végen helt nattetid, och utfora
alla eventuella arbeten samtidigt for att effektivisera. Detta visar sig vara en allt
vanligare metod i storstadsomraden (Hede, 2012-02-13).

— Mycket av vagarbetet gors nattetid da det inte ar s mycket trafik och trafikanterna
visar mer hansyn under natten. Det bésta hade varit att stdnga av vagen helt, men det
ar sallsynt da man inte brukar rdkna pa olyckorna nar man raknar pa
samhallsekonomiska vinsterna, vilket kan ge en felaktig samhéllsbild (Nilsson, 2012-
01-24).

— Fokus ligger pa oskyddade trafikanter i stadsmiljo, till exempel separering av
oskyddade trafikanter och biltrafik samt Iag hastighet (Wisenborn m.fl., 2012-02-28).

4.3 Upphandling

Hur gar upphandlingen av drift och underhall till?

— Malmo bestar av fyra olika driftomraden. Svevia skoter ett av dessa — nordvastra
entreprenaden (Inre Ringvégen och Vastra Hamnen). Kommunteknik som &r
kommunens egen entreprendr behover inte upphandla pa konkurrens utan gor endast
en forhandling. Detta ar en politisk fraga. Entreprenadformen &r funktionsentreprenad
dar kommunen bestdammer funktionskrav som entreprendren ska uppfylla (Wisenborn
m.fl., 2012-02-28).

— Svevia gor upphandlingar hos sina leverantérer. Materialkostnaderna skiljer sig inte
sa mycket mellan de olika anbuden eftersom forfragningsunderlaget ofta styr vilka
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material som ska anvandas. Arbetsprocesserna kan dock variera till bade pris och till
arbetssatt (Hede, 2012-02-13).

Drift och underhall upphandlas pa entreprenad. I till exempel vintervaghallning stalls
funktionskravet att vagen ska vara korbar och halkfri, inte hur detta ska ga till.
Trafikverket stéller daremot krav pa saltet som anvands, vilket kan tyckas vara lite
tvetydigt. Troligtvis beror detta dock pa att saltet inte ska vara miljofarligt.
Trafikverket maste godkanna TA-planen till ett projekt. Denna skickas dock till en
annan del av Trafikverket &n den som &r ansvarig for det aktuella projektet. Det
hander dven att Trafikverket sjélva ritar TA-planen. Det & bra om man som
driftentreprenor lyckas fa driftomraden som ligger nara varandra for att kunna
samordna och pa sa satt arbeta mer effektivt. Trafikverket brottas mellan att ha god
framkomlighet och att det ska vara trafiksakert (Hede, 2012-02-13).

— Varje ar bjuder Trafikverket in entreprendrer att lamna anbud pa drift och underhall
av allmanna végar inom geografiska omraden kallade driftomraden. Den som vinner
anbudet far helhetsansvar att under ett antal ar, ofta totalt ca 6 ar, skéta om végarna
sdval sommar som vinter (Andersson & Sjogren, 2012-02-08).

Hur fria hander har entreprendrerna, borde bestallarens krav skarpas?

— Vi avgdr mycket sjalva utifran kraven och den ekonomiska ramen hur vi ska gora,
vad vi ska gora finns beskrivet som krav i kontraktet. Det &r resultaten som i
huvudsak réknas. Efter bildandet av Trafikverket har kraven i kontrakten blivit mer
lika for alla (Andersson & Sjogren, 2012-02-08).

— Det kan finnas skillnader i forfragningsunderlaget mellan olika driftomraden men
Trafikverket arbetar for att gora det mer enhetligt i hela landet. Vissa skillnader borde
kanske forekomma med tanke pa att olika driftomrdden har olika
klimatforutsattningar och trafikintensitet. Ibland bestdmmer bestéllaren allt men
ibland ld&mnas det utrymme for entreprendren att vara innovativ. Transportstyrelsens
regelverk kan vara svart att andra pa (Hede, 2012-02-13).

— Kraven for drift och underhall avseende trafiksakerhetsplan skiljer sig at mellan
olika kommuner (Nilsson, 2012-01-24).

— Man prissatter endast minimikraven och far inget extra for att man ar ”duktig”. Om
man inte uppfyller kraven far man bota. Kommunerna brukar dock generellt vara
mildare i sin bedémning an Trafikverket (Folkesson, 2012-01-24).

— Entreprendrerna gor sjalva alla TA-planer, men som kommunen hjélper till att
lokalanpassa. Kommunen tar séllan ut viten utan brukar forsoka l6sa problemet
tillsammans med entreprendren. Det finns inga nya reviderade regler for kommunen
utan Handboken for vagarbeten och Trafikverkets foreskrifter brukar anvandas som
stdd, som till exempel exempelsamlingen Gver TA-planer. Kommunen har inte
tillrdckliga resurser for att folja upp att alla TA-planer ser bra ut. Det kan ibland
fuskas pa cykelvagar. Malmé kommun har inget direkt fokus pa just trafiksakerhet
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nar det géller drift och underhall. Kommunen betalar for allt tillkommande extra
skydd som de skulle behova, vilket leder till fa konflikter med entreprendrerna.
Kontroller gérs genom arsredovisning av antal skadade (Wisenborn m.fl., 2012-02-
28).

— Trafikverket kraver inte nagot kovarningssystem vid végarbetsplatser i
upphandlingen, trots att det ar ett sd pass vanligt problem med koer och
upphinnandeolyckor (kokrockar) &r den vanligaste olyckstypen. Detta irriterar
entreprendrerna som darmed inte far ersattning for anvandandet av dessa system och
darfor inte anvander dem. Det finns flera portaler och kovarningssystem pa
marknaden (Liljegren, 2012-02-13).

Att upphandla driften pa konkurrens, sager det inte emot nollvisionen?

— Nar man konkurrensutsatte drift- och underhallsarbetet ville man framja innovation
och nytankande vad galler tekniska lésningar. Detta har dock inte skett i den
utstrackning man hade forvantat sig (Liljegren, 2012-02-13).

— Det kan vara svart att prissatta ratt i anbuden, speciellt nar det galler TA-planerna.
Sékerheten riskerar da att bli lidande om man prissatt fel. Darfor borde kanske dessa
ligga utanfor upphandlingen (Folkesson, 2012-01-24).

— Vintervaghallningen bor kanske inte upphandlas pa konkurrens eftersom man kan
tjana pengar pa att till exempel salta mindre for att fler ska kora in i vagracken och pa
sa satt bidra till fler tillaggsjobb. Tror dock inte detta ar nagot som sker i verkligheten.
TA-planer borde kanske ligga utanfoér upphandlingen (Nilsson, 2012-01-24).

— Utforandet blir inte sdmre for att det konkurrensutsatt. Utmaningen &r for
bestallaren att se till si man far det man bestaller (Andersson & Sjogren, 2012-02-08).

— For 5-10 ar sedan tog Trafikverket hansyn till sa kallade mjuka parametrar i
upphandlingen. De upplevdes orattvisa eftersom det var en subjektiv bedémning. De
mjuka parametrarna har nu tagits bort (Andersson & Sjogren, 2012-02-08).

— Tidigare har regionerna varit sjalvstandiga, men nu ska det bli mer nationella
strategier. Tror att det &r en positiv utveckling. Mindre godtycke. Véagnatet skiljer sig
dock at med tanke pa vaderlek och geografi. Upphandlingen ska uppmana till
innovation. Upphandling i detalj kommer bli mindre vanligt. Det ska vara l4tt att hitta
nya losningar. Bade trafikverket och entreprendrerna lar sig hur man ska upphandla
och lagga anbud (Johansson, 2012-04-12).

4.4  Ovrigt

Vad skulle Svevia kunna gora for att forbattra trafiksékerheten?

— Svevia bor lyfta fram och ha en strategi for hur man prioriterar oskyddade
trafikanter. Bilar far mer och mer teknik som kan kompensera for olika risker. Gaende
och cyklister ar instabila pa grund av att de endast har tva punkter i marken och ar
darmed beroende av bra underlag. Vid sndfall bor darfor gang- och cykelbanor
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prioriteras fore bilvdg. Gemensamma krav for samtliga kommuner och for statliga
vdgar kan vara en bra idé (Johansson, 2012-04-12).

— Drift- och underhéllsmaskinerna maste anpassas till eventuella forandringar i
vagmiljon for att vara séker pa att bibehalla den positiva trafiksakerhetseffekt man har
velat uppna med dessa forandringar, exempelvis plogblad som inte forstor taktila
plattor (Wisenborn m.fl., 2012-02-28).

Skrapplockning langs vagarna ar farligt for arbetarna da det ar for dyrt att skydda dem
med tungt skydd. Detta vill man atgarda genom ny teknik som gor det mojligt att
utféra skrapplockningen maskinellt, vilket dven skulle vara tidsbesparande
(Wisenborn m.fl., 2012-02-28).

— Det borde finnas en databas med fodelsedata och aldersbestamning av véagar, som
det finns for broar (BATMAN). Det &r viktigt att kunna planera framtida kostnader
béattre med hjalp av battre underlag (Borg, 2012-03-14).

En mojlighet for Svevia &r utveckla bra webbsidor som kan informera allménheten
om olika trafiksakerhetsatgarder och aktuella projekt for att pa sa satt 6ka acceptansen
och forstaelsen. Det &r viktigt att informera varfor man vidtager en viss atgard och
vad effekten blir av denna (Borg, 2012-03-14).

— Den nya végsakerhetslagen séger att man ska arbeta mer systematiskt varfor NVDB
anvands mer och mer. Det ska bli mgjligt att samkéra NVDB och STRADA, som
kommer att fungera som en loggbok Gver ndr och var egenskaper har foréndrats.
Databasen bidrar aven till likartad systematik i hela landet (Johansson, 2012-04-12).

— Vid vdgarbeten &r utformning, t.ex. chikaner, viktigare &r skyltning (Andersson &
Sjogren, 2012-02-08).

— Svevia har varit med och utvecklat manga nya tekniska produkter sasom ERS (E-
Road Safety) och semibevakat Gvergangsstalle (”har-gar-man-skylten”) men onskar
nu att underleverantdrerna istallet star for innovationen. Det finns dven nya tekniker
for mer visuell vagmarkering och mer visuell forstarkning av vagrummets geometri
(Ericsson, 2012).

Har ni nagot mer att tillagga?

— Forarna i TMA-bilar far fylla i formular for att fora statistik avseende tillbud
(Nilsson, 2012-01-24).
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5. Analys

Det har kapitlet innehaller en kvalitativ analys gjord utifran litteraturstudien samt
intervjuerna. Analysen baseras pa fragestallningen:

Hur kan trafiksakerheten pa ett lonsamt satt forbattras genom och under drift och
underhall inom Svevias verksamhetsomrade?

For att strukturera kapitlet nagot har vi delat in analysen i féljande avsnitt:

Lagar och regler

Innovation

Samband mellan drift och underhall och trafiksakerhet
Drift och underhall och végarbete

Kommunalt drift- och underhallsarbete

Lagar och regler

Det svenska malet for antalet doda ar 2020 har skarpts fran 220 till 133 personer.
Enligt europeiska kommissionen har forskningen redan kommit langt vad galler
fordonsteknik, varfor fokus nu bor ligga pa vagmiljon.

Ett av malen med EU-direktivet om forvaltning av vagars sakerhet (2008/96/EG) ar
att landerna ska kunna utbyta idéer med 6évriga medlemslander. De kommer ha ett
mer likartat arbetssétt vilket ska underlatta samarbetet.

Végsékerhetslagen, som &r en anpassning till EU-direktivet, &r relativt ny och har
enligt intervjuerna annu inte gett nagra synliga resultat. Det finns fortfarande de som
inte & medvetna om lagen eller vet vad den innebér, trots att de jobbar i branschen.
Vi misstanker att det kan bero pa att den endast berér TEN-T-vagnatet men ocksa for
att den &r inriktad pa ett langsiktigt arbete. En annan anledning kan vara att Sverige
dessutom redan har ett bra trafiksakerhetsarbete jamfort med manga andra lander i
Europa. En allman férhoppning hos aktérerna inom branschen &r att lagen kommer
appliceras pa vagar aven utanfor TEN-T-vagnatet, vilket skulle underlatta for
systematiseringen av trafiksakerhetsarbetet.

En av delarna i végsakerhetslagen &r att det ska utforas sékerhetsinspektioner av
vagarna som ingar i TEN-T-vagnatet (och i framtiden kanske for hela vagnatet).
Dessa inspektioner tror vi kan komma att leda till fler atgardsforslag och saledes fler
tilldggsarbeten for entreprendrerna och forhoppningsvis dven sakrare vagar.

ISO-standarden ar baserad pa Sveriges arbete inom trafiksakerhet da Sverige ar med
och leder framtagandet av denna. Svenska organisationer (som pa nagot satt jobbar
med trafiksékerhet) bor darfor enligt var mening kunna bli certifierade utan nagra
storre forandringar i sitt arbete.
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Innovation

Trafikverkets oOnskan nar de inférde upphandling i konkurrens var att
upphandlingssystemet skulle leda till mer innovation hos entreprendrerna. Dessa
skulle tvingas komma pa nya produkter och effektivare arbetssatt for att kunna lamna
ett lagt och konkurrenskraftigt anbud. Detta har dock inte skett i den utstrackning
Trafikverket 6nskade, utan entreprendrerna har endast prissatt minimikraven och har
saledes inte haft rad att géra mer &n att precis uppfylla dessa krav. Svevia har daremot
utfort nagra projekt (som t.ex. E-Road Safety och produkten semibevakat
overgangsstélle) men de vill for tillfallet inte sjalva sta for innovationen utan 6nskar
att underleveranttrerna istéllet tar detta initiativ.

Samband mellan drift och underhéall och trafiksakerhet

Det &r svart att finna taktiska trafiksakerhetsatgarder da det ar svart att mata nyttan av
ett bra drift- och underhéllsarbete eftersom det inte finns nagra tydliga samband
mellan trafiksékerhet och drift och underhall. Forskningen som gjorts pa omradet har
visat att en valskott vag inte nodvandigtvis ar sakrare an en vag med dalig standard,
da sambanden &aven innefattar manga socialpsykologiska principer vilket gér dem
annu mer komplexa.

Trafikverket planerar att sammankoppla NVDB och STRADA, vilket vi tror kan bli
ett mycket bra underlag for att finna effektiva trafiksdkerhetsatgarder. Det kraver
dock en omfattande insamling av data till NVDB om vdgarnas egenskaper. Det
kommer vara tidskrdvande men nédvandigt for att finna korrekta kopplingar mellan
vagtrafikolyckor och vdgarnas egenskaper. Det kommer gdra det mojligt att vidta
atgarder i ett tidigare stadium och pa sa satt spara bade liv och pengar.

Med hjalp av denna kombinerade databas ar var forhoppning att det i framtiden
kommer vara tydligare att se effekter av driftentreprendrernas arbete och skulle da
kunna fa en rattvis vardering av deras trafiksékerhetsarbete. Detta kan i sin tur aven
leda till en mer rattvis upphandling da man kan ta hansyn till inte bara priset utan
aven hur bra entreprendren &r pa att tillhandahalla trafiksakra vagar.

Drift och underhall och vagarbeten

Det storsta problemet vid végarbetsplatser ar att trafikanterna inte sénker hastigheten i
tid, vilket enligt manga av Trafikverkets studier leder till upphinnandeolyckor. Bade
Trafikverket och Svevia har kommit fram till att det & mer effektivt att forhindra
dessa olyckor genom hastighetsddmpande utformning &n med skyltning. Ett annat
problem enligt Trafikverket &r den daliga baltesanvandningen i manga drift- och
underhallsmaskiner, en del fordon saknar till och med balten.

Det &r viktigt att atgarda och aterstalla funktionen hos t.ex. skadade racken sa fort
som mojligt, da detta har stor effekt pa trafiksékerheten enligt Trafikverket.

Trafikverket efterlyser ett branschgemensamt inrapporteringssystem for olyckor pa
végarbetsplatser. Eftersom alla entreprendrer har olika system idag ar det svart att
jamfora statistiken fran dessa och darfor dven svart att finna bra atgarder. Det kan
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emellertid vara svart att fa en entreprendr att anvanda en annan entreprendrs system
da de konkurrerar med varandra.

Kommunalt drift- och underhéallsarbete

Kommuner informerar inte alltid om de trafiksékerhetsatgarder de vidtar, vilket kan
leda till 1ag acceptans hos trafikanterna. Det kan i sin tur leda till en samre effekt av
atgarden. Trafikanterna bor dar informeras om varfor en specifik atgard vidtas samt
vilken effekt den forvantas ha. Exempelvis Partille kommun skulle vilja ha hjalp med
just detta.

Enligt Partille kommun saknas ofta underlag gallande de kommunala véagarnas alder
m.m., vilket gor det svart att planera underhallsarbetet. Brister i planeringen kan leda
till att pengarna inte racker for att atgarda t.ex. skador i beldggningen. Detta &r
problematiskt for oskyddade trafikanter, speciellt &ldre, som &r kéansliga for ojamnt
underlag.

Enligt litteratur och ett par intervjuer finns stora utvecklingsmajligheter géllande drift
och underhall for oskyddade trafikanter. Singelfotgangarolyckor raknas inte som
trafikolyckor, darmed kommer dessa olyckor inte med i statistiken. Oskyddade
trafikanter finns heller inte med i malen 2020, vilket gor att de inte prioriteras i
tillracklig utstrackning. Det ar viktigt att forbattra drift- och underhallsarbetet till och
fran hallplatser. Alla resor borjar och avslutas med en promenad.

Ett sétt att Oka trafiksdkerheten ar att skota driften med maskiner istallet for manuellt,
menar Malmé stad. Det blir mer sakert for arbetarna men dven kvaliteten pa arbetet
blir battre da det tenderar att slarvas mer vid manuellt arbete. Det ar dock svart att
kombinera trafiksékra utformningar med utformningar som &r latta att underhalla,
vilket ar viktigt att tanka pa i bygg- och anlaggningsskedet. Detta galler framst i
stadsmiljo dar det ofta ar ont om plats.
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6. Handlingsplan och slutsatser

Hur kan trafiksakerheten pa ett lonsamt satt forbattras genom och under drift och
underhall inom Svevias verksamhetsomrade?

Svevia torde ha en stor fordel gentemot konkurrenterna, da Svevia ar den storsta
driftentreprendren och som dessutom &r helt inriktade pa vag. Darmed har de storre
mojligheter for att utveckla och systematisera arbetet inom organisationen.
Trafiksakerheten bor ha en naturlig roll genom hela vagens livslangd, fran planering
till bruk. Ett mer systematiskt arbete for drift och underhall skulle kunna spara
mycket pengar och manga liv.

I analysdelen har vi kommit fram till att Svevia bor gora féljande:

e Planera langsiktigt
e Informera och utbilda
e Utveckla och utvidga verksamheten

Planera langsiktigt

De stora affarsmdjligheterna finns i det systematiska och langsiktiga arbetet i och
med végsakerhetslagen och den kommande ISO-standarden. Svevia kommer
forhoppningsvis utfora fler och fler sakerhetsinspektioner da lagen troligtvis kommer
appliceras pa fler vagar, an endast de som ingar i TEN-T-vagnatet, framover. Med
hjélp av sékerhetsinspektioner kan brister lattare upptackas, vilket kommer leda till
fler tillaggsbestallningar fér Svevia.

Viagsakerhetslagen sager dven att vaghallaren ska gora olycksrapporter, vilket
Trafikverket redan gor i dagsldget. Sammankopplingen av NVDB och STRADA
kommer underlatta detta arbete och ge mer utférliga utredningar eftersom man
forhoppningsvis kommer kunna se fler samband mellan vagens beskaffenhet och
olyckan. Var forhoppning ar aven att det kommer frigoras resurser till att utreda fler
olyckor an endast dodsolyckorna, vilket Trafikverket anser &r en brist i dagslaget.

Svevias roll i detta arbete bor vara att samla in data till NVDB. Detta kan med fordel
goras i samband med det dagliga driftarbetet eller i samband med sdkerhets-
inspektionerna. Bade Trafikverket och kommunerna har nytta av underlaget i sitt
planeringsarbete, varfor de borde vara villiga att betala Svevia for denna tjanst. En
kommun har uttryckligen sagt att de vill ha hjalp med att aldersbestamma vagarna for
att lattare kunna planera underhallsatgarder och vi tror att fler kommuner har samma
problem och att det darfor finns en marknad. Om sa inte skulle vara fallet har Svevia
sjalva nytta av denna information i sitt eget planeringsarbete och kan komma med
atgardsforslag till bestallaren. Dokumentering ska aven ske i samband med alla
underhallsarbeten som Svevia utfor for att det ska vara tydligt var och nar man till
exempel har bytt ut ett racke.
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Informera och utbilda

Utifran intervjuer inser vi att det ar viktigt att alla forstar vikten av ett bra
trafiksékerhetsarbete, alla som jobbar inom branschen men dven alla trafikanter. Hela
arbetskedjan i en organisation maste forsta varfor en atgard vidtas for att denna ska
kunna utforas pa ratt satt.

Vi foreslar att Svevia ska kontinuerligt utbilda och informera sina arbetare om varfor
man vidtar vissa atgarder. Det &r viktigt att forsta bakgrunden till atgarderna for att de
ska kunna utforas pa ett korrekt satt som t.ex. att skruva at bulten till ett vagracke
lagom hart. Det ar dven viktigt att alla arbetare anvander béalte i samtliga arbetsfordon
och Svevia maste se till att det alltid finns bélten.

Vi anser att det finns mojligheter for Svevia att utveckla produkter eller tjanster som
ger trafikanterna okad acceptans och forstaelse for vidtagna atgarder i vagmiljon. Det
finns redan idag olika informationskéllor gallande aktuella trafikstérningar.
Trafikverket har en app, Live Trafik, och &ven Malmo stad har en app dér trafikanter
kan rapportera in brister. Svevia kan anvanda dessa befintliga tjanster som ett
kostnadsfritt komplement till sina egna besiktningar, men dven for att informera
trafikanterna om stérningar som uppkommer pa grund av Svevias eget arbete.

Utveckla och utvidga verksamheten

En annan affarsmojlighet for Svevia 4r att satsa mer pa drift- och underhallsarbete i
kommunal miljo, da vi insett bade fran intervjuer och fran litteratur att drift och
underhall ar mycket viktigt for oskyddade trafikanter. Bilar blir sékrare och sakrare
vilket gor att bilisternas olycksrisker och konsekvenser av en eventuell olycka
kommer minska. Gaende och cyklister har daremot inget yttre skydd varfor
konsekvensen ar svar att géra nagonting at. Vad man kan gora ar att fokusera pa att
minska olycksrisken for oskyddade trafikanter. Jamna och sn6- och halkfria gang-
och cykelbanor &r viktigt och detta ar ndgonting Svevia kan bidra med.

Svevia bor utreda om de kan fa betalt om de skapar ett branschgemensamt
inrapporteringssystem for olyckor och trafikolyckor vid végarbetsplatser, eftersom
Trafikverket efterlyser ett sadant system.

EU-direktivet (2008/96/EG) ska forhoppningsvis leda till ett mer enhetligt arbete med
trafiksakerhet i Europa. Detta tror vi ger en méjlighet for Svevia att lattare lara sig av
andra lander och pa sa satt kunna finna nya produkter och arbetsmetoder utan att
behdva st for utvecklingskostnaden. Svevia kan dven framja innovation genom sina
upphandlingar av underleverantorer, genom dels att stalla krav pa utveckling av nya
produkter och tjénster och dels att aktivt samverka med dessa i framtagandeprocessen
varigenom Svevia far mojlighet att till lag kostnad félja med i teknikutvecklingen.
Svevia kan soka bidrag fran till exempel skyltfonden for att utratta olika
trafiksakerhetsprojekt.

Det dr viktigt att Svevia fortsatter att arbeta vidare med TA-strategin for att bibehalla
den ledande stallningen pa marknaden.
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Handlingsplanen i korthet:

Mer systematiskt arbete enligt vagsékerhetslagen och 1SO 39001.
Samla in data till NVDB.

Prioritera oskyddade trafikanter.

Utbilda personal i trafiksékerhet.

Informera trafikanter om trafiksékerhetsatgarder.

Skapa branschgemensamt inrapporteringssystem for olyckor vid
vadgarbetsplatser (om detta ar Iénsamt).

Utveckla produkter och tjanster genom att ta inspiration fran 6vriga EU.
Se till att det finns balte (och att de anvands) i samtliga arbetsfordon.

Uppfdljning och fortsatt utveckling av TA-strategin.

Rekommendationer for vidare arbete for Svevia
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Arbeta vidare med hur drift- och underhallsarbetet pa basta sétt kan underlatta
for oskyddade trafikanter.

Finna de mest effektiva atgarderna med hjalp av NVDB och STRADA och ta
fram en metod for hur dessa ska vidtas.

Om majligt utreda olyckor som inte har haft dodlig utgang, da Trafikverket
endast utreder dédsolyckor, for att finna fler atgardsforslag.

Undersoka effekten av olika trafiksakerhetsatgarder, som t.ex. E-Road Safety.



7. Diskussion

I denna rapport har vi avgransat oss till drift- och underhallsarbete pa statliga véagar
men insdg under arbetets gang att stora utvecklingspotentialer dven finns i tatort. Om
vi hade insett detta under ett tidigare skede hade vi lagt mer fokus pa tatortsmiljo.
Téatort har pa grund av utvecklingsmojligheterna anda fatt viss uppmarksamhet har.

Litteraturstudien & mycket grundlaggande men var nédvandig da vi tidigare inte hade
nodvandiga kunskaper om drift- och underhallsarbetet. Det tog darfor lang tid innan
vi hade skapat en tydlig fragestallning. De inledande intervjuerna har varit en hjalp
till att hitta ratt fragestallning, men det innebér ocksa att vi inledningsvis inte stallde
ratt fragor i alla avseenden.

Valet av intervjupersoner ar en eventuell felkalla. De har inte skett systematiskt och
de var inte forbestamda fran borjan. Vi har forsokt att fa en bredd i valet av personer,
med olika befattningar och geografiska skillnader. | stort sett alla har stallt upp pa en
intervju och i de fall dar de tillfragade inte har haft tid har de tipsat om en kollega. Vi
har sjélva valt intervjufragor, vilka har andrats nagot under studiens gang.

Viktigt att namna da det har &r ett examensarbete ar att vi ar oerfarna gallande denna
typ av studie, vilket kan ha paverkat kvaliteten pa intervjufragor och intervju-
utférande. Detta kan i sin tur ha paverkat resultatet av intervjustudien.

Eftersom transkribering av intervjuer &r en mycket tidskravande process har detta inte
gjorts fullt ut. Vi har utgatt fran anteckningarna som gjordes under intervjuerna och
dessa har kompletterats med att transkribera utvalda delar da vi upplevt det
nodvandigt. Detta innebar att vi kan ha missat en del intressant information da
intervjuerna har utfors i olika skeden i arbetets gang och alltsd med olika
avgransningar i atanke. Vi har, for att motverka detta, valt att skicka ut
sammanstéllningen till alla intervjupersoner for att ge dem mdjlighet att korrigera
eventuella misstolkningar men ocksa for att tillagga information som vi missat. Aven
for intervjupersonerna sjélva kan det ha varit svart att komma ihag vad som sagts
under intervjuerna da utskicket skedde under slutet av rapportskrivningen.

Auvsikten fran borjan var att framtaga en strategi inom trafiksakerhet, men da endast
begrénsade kortsiktiga affarsmojligheter identifierades &r det inte lampiligt med
konkret malsattning och darmed svart att ta fram en strategi. Vi ar darfor valt att
leverera en handlingsplan istallet, vilken ska ses som ett konkret beslutsunderlag for
vidare arbete. Vi har alltsa inte tagit hansyn till eventuella kostnader eller 6vriga
negativa effekter.
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Bilaga 1
Vinterstandardklasser

Standardklass 1
Stracka: 2 200 km
Trafikandel: 14 %

Om végytans temperatur Overstiger minus 6
grader skall vagen hallas fri fran sno och is. Vid
langa perioder men Kkallare temperatur tillats
vagen vara delvis sno- eller istackt.

Halka bekampas i forebyggande syfte med salt. ~ Figur 1. Exempel pd vég med
standardklass 1 (Trafikverket,
2010d) Fotograf: Jan Olander

Atgardstider och tillatna snémangder for korfalt
Standardklass A1 varmare 4n -8°C

Uppehallsvader Snofall
agss
aata

Max 2 timmar

Max 2 cm snd

= Barmark
max 1 cm snémodd

Hifvao/ataard drift vinter YPL 2000-11-28

Figur 2. Atgardstider och tillatna snémangder for korfalt - standardklass 1 (6ver -8)
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Standardklass 2
Stracka: 6 500 km
Trafikandel: 27 %

Samma krav som for standardklass 1, men det
kan daremot ta langre tid innan végen &r
atgardad da vagar med standardklass 1 &r
prioriterade.

Halka bekédmpas i forebyggande syfte med salt.

Standardklass 3
Stracka: 18 000 km
Trafikandel: 35 %

Vid temperaturer over -6 grader tillats
snostrangar utanfor hjulsparen.

Halka bekédmpas i forebyggande syfte med salt.

Standardklass 4
Stracka: 26 600 km
Trafikandel: 14 %

Entreprendren har fem timmar pa sig att
atgarda vagen. Packad sno tillats.

Halka bekdmpas med sand eller med salt under
var och host.

Figur 3. Exempel pa vag med
standardklass 2. (Trafikverket,
2010d) Fotograf: Jan Olander

Figur 4. Exempel pad viag med
standardklass 3.  (Trafikverket,
2010d) Fotograf: Jan Olander

Figur 5. Exempel pa vag med
standardklass 4. (Trafikverket,
2010d) Fotograf: Jan Olander
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Standardklass 5
Stracka: 53 200 km
Trafikandel: 10 %

Entreprendren har sex timmar pa sig att atgarda
vagen. Packad sno tillats.

Halka bekdmpas med sand.

Figur 6. Exempel pd vag med
standardklass 5 (Trafikverket,
2010d) Fotograf: Jan Olander

Atgérdstider och tillatna snémangder for kérfilt
Standardklass B2

Uppehallsviader Snofall
ahak aked Akl -
“;‘A A‘:A\‘ ‘“a:‘i

yes
Y ;‘At,‘ian‘\‘

Max 8 timmar
EENEEEEENENEEER

Max 2 em sné

Barmark Max 8 cm snd max 1em
max 4 cm snémodd snémodd

H-ivagiatgard_drifi_vinter2 YPL Z000-11-28

Figur 7. Atgardstider och tillatna snémangder for korfalt - standardklass 2
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Bilaga 2

Exempel pd intervjuformular
Intervjuperson:

Arbetsplats:

Befattning:

Datum:
Plats:

Allmant
Kan du berétta lite om vad du gor pa foretaget?

Hur arbetar ni med trafiksakerhet?

Vad tror du skulle kunna forbattras géllande trafiksdkerhet inom/genom drift och
underhall?

Vad skulle Svevia kunna gora for att forbattra trafiksakerheten, men anda fa betalt for
det?

Ni hade forut mjuka parametrar i upphandlingen. Ar detta ndgot som kan komma
tillbaka?

Ar entreprenadformen den bésta? Vilken anvinds mest? Ar det ratt? Kan man
utveckla?

Hur fria hander ger ni entreprendrerna? Borde minimikraven skarpas?

Att upphandla driften pa konkurrens - sager inte det emot nollvisionen?
Driftentreprendren tjanar ju da pa att inte skotta sa mkt vilket ar daligt ur
sékerhetssynpunkt...

Tror ni att den nya vdgsakerhetslagen kommer bdrja galla for fler vagar &n de som
ingar i TEN-T?

Hur stor anvandning har ni av NVDB? Vad kan forbéattras?

Hur stor roll har vagrapportorerna i trafiksakerhetsarbetet?

Ser du nagra brister i trafiksakerhetsarbetet?

Har ni konkreta exempel pa brister i vagmiljon som latt kan atgardas?

Ar det eftertraktat att saga att man ar bra pd TS?
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Om ni hade fatt mer pengar, vad hade ni da satsat pa?

Hur ofta kontrollbesiktigas vagarna och hur gar dessa till?

Hur marknadsfor ni trafiksékerhet till allménheten?

Tanker ni samhallsekonomiskt? Det kostar att folk skadar sig.

Vore det bra om man standardiserade allt underhall i hela Sverige?

Hur mycket arbetar ni med sambandet mellan trafiksakerhet och drift och underhall?

Har du nagot mer att tillagga?
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