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Road-side construction
Safety concerning passing traffic

Master’s Thesis in Civil Engineering
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Road and Traffic Group

Chalmers University of Technology

ABSTRACT

Road-side construction has been presented as increasingly hazardous by the media. To
investigate how risk assessment in road construction is accomplished and processed, a
case study at Peab, Civil Engineering West, has been done. In the case study,
experiences and points-of-view of construction workers and officials have been the
foundation of the results in the report. Risk management, choice of safety devices,
work methods and common background as to how the concept of risk is treated in
planning and execution of a road construction contract.

To achieve the purpose of the report a questionnaire and eight interviews has been
performed at current projects managed by Peab. From the questionnaire and
interviews, conclusions and recommendations have been drawn as a basis for future
improvement in the area of safety in road-side construction.

The report has an inductive approach and the scope of the investigated problem has
developed over time, with each interview. As the problem displayed its complexity,
different methods of attacking the problem emerged. Increasing safety in road-side
construction can involve more the just conventional safety devices. A higher level of
safety can be accomplished through changes in e.g. contract bidding, choice of
materials and work methods. The final conclusion of the report is to eliminate the risk
of traffic colliding with unprotected working personnel, through alternative work
methods.

Key words: Safety, risk assessment, highway work zone, traffic safety devices, traffic
accidents, road-side construction, speed reduction method
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SAMMANFATTNING

Arbete pa vag har presenterats i media som mer och mer riskfyllt. For att undersoka
hur risker vid arbete pa vag bedéms och hanteras har en fallstudie hos Peab,
Anlaggning Vast, genomforts dar anldggningsarbetares och tjanstemans erfarenheter
och asikter har legat till grund for resultaten. Fallstudien har undersokt
riskhanteringsprocesser, val av skyddsanordningar och arbetsmetoder samt allmén
bakgrund till hur risker beaktas vid planering och utférande av végentreprenader.
Malet med arbetet ar att undersoka vad det ar som ar farligt med att arbeta vid
forbipasserande fordonstrafik samt hur en sékrare arbetsplats skapas.

For att uppna rapportens syfte har en enkatundersokning samt atta intervjuer
genomforts pa aktuella projekt som utfors av Peab, Anlaggning Vast. Ur enkéter och
intervjuer har slutsatser och rekommendationer gjorts som kan vara ett underlag for
entreprendrens sakerhetsarbete gallande arbete pa vag.

Rapportens ansats har genomgaende varit induktiv och problembilden har utvecklats
med varje intervju. Da problematiken har blivit mer komplex har &ven olika
infallsvinklar pa sakerhetsarbetet upptackts. Att 6ka sakerheten vid arbete pa vag kan
innefatta mer an bara konventionell skyddsutrustning. En hdgre sékerhet kan aven
uppnas genom forandringar i t.ex. anbudsutformning, materialval och arbetsmetoder.
Att med olika metoder undvika oskyddad personal pa trafikerad vag och pa sa satt
eliminera pakorningsrisken &r rapportens huvudsakliga slutsats.

Nyckelord: Trafiksékerhet, arbete pa vag, APV, vagarbete, arbetsmiljo, riskanalys,
vagarbetsplats, trafikolyckor, trafikanordning, hastighetssankande
atgarder



Innehall
ABSTRACT
SAMMANFATTNING
INNEHALL
BEGREPPSFORKLARING

1 INLEDNING
1.1 Bakgrund
1.2 Syfte
1.3 Avgransningar

2 METOD
2.1 Behandling av begreppet sakerhet
2.2  Enké&tundersokning
2.3 Intervjuer
2.4 Litteraturstudie

3  TEKNISKA RISKER
3.1 Begreppet risk
3.2 Beddmd risk
3.3  Riskhantering

4 SAKERHET VID ARBETE PA VAG
4.1  Gallande férordningar
4.2 Olyckor

4.3  Sakerhet fran forstudie till fardig vag

5 FORETAGSPRESENTATION

5.1 S arbetar Peab med risker och sakerhet

6 HASTIGHET OCH STOPPSTRACKOR

6.1 Buffertzon
6.2  Hastighetssankande atgarder

7 TRAFIK- OCH SKYDDSANORDNINGAR

7.1  Trafikanordningsplan
7.2 Trafikomledning
7.3 Barridrer

I
Vil

w NN NN P =

o o B~ b

10

11
11

14
17
18

22
22
23
23



8

9

7.3.1 Betongbarriérer
7.3.2 Stalbarridarer

7.4  Energiupptagande skydd
7.5  Skyltar och signalljus

FRAMTIDEN

81 APV-OLA
8.2
8.3 Energialternativ

RESULTAT

9.1 Enkatundersdkningar

9.2 Intervjuer

10

11

12

13

14

9.2.1 Arbete pa véag nu och da
9.2.2 Riskhantering

9.2.3 Kommunikation

9.24 Hjéalpmedel

DISKUSSION

SLUTSATSER OCH REKOMENDATIONER
FORSLAG TILL FORTSATTA STUDIER
REFERENSER

BILAGOR

Etablering av trafikanordning pa ett sakert satt

23
24

24
25

26
26
27
28

29
29

33
33
34
34
34

36

41

42

43

47



Forord

Detta examensarbete utgor den avslutande delen av var civilingenjorsutbildning pa
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Begreppsforklaring

Skyddszon — Omrade i sidled mellan trafik och arbetsplats eller schakt

Buffertzon — Fritt omrade mellan ett tungt skydd och en plats dar maskiner, personal,
redskap etc. forekommer

Sakerhetszon — Omrade utanfor stodremsa vid sidan om vagbana, utformad for att
minska risker vid avkorningsolyckor

Fast arbete — Ett arbete som bedrivs pa en viss plats eller vagstracka och som inte ar
kortvarigt

Intermittent arbete — Arbeten som ryckvis fortskrider framat, enstaka arbeten av
kortvarig natur eller arbete som utfors med arbetsfordon som markant avviker i
hastighet fran trafikrytmen

Rorligt arbete — Arbete som utférs med eller fran motordrivet fordon i kontinuerlig
rorelse langs vagen

Trafikanordningsplan — Uppréttad plan som utforligt beskriver placering av skyltar
och andra hjalpmedel vid en trafikanordning. Férkortas TA-plan

Chikan — Vanligt uttryck inom motorsport som betyder kurvig sektion. Anvéands aven
i anlaggningsbranschen vid trafikanordningar

SMD - Speed Monitoring Display. Tavla som méter trafikanters hastighet och visar
budskap i form av t.ex. trafikantens hastighet eller uppmaning att sakta ner

ITS — Intelligent Transport System. System som i realtid styr och leder trafiken

VMS - Variable Message Sign. Digitala skyltar som ofta anvands tillsammans med
ITS for att informera trafikanter om forandringar i trafiken

Trafikverket — Fran och med 1 april 2010 byter Vagverket namn till Trafikverket
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1 INLEDNING
1.1  Bakgrund

Det har de senaste aren talats allt mer om den radande arbetsmiljon for manniskor
som arbetar pa och vid vara vagar. Enligt undersokningar fran SEKO- Fackférbundet
for service och kommunikation, tycker nio av tio végarbetare att det ar viktigt att
komma till ratta med trafiken och hastigheten vid vdgarbeten. Ndstan varannan
végarbetare oroar sig for bristande sékerhet vid vagarbeten.® Ett flertal projekt pagar
hos Vagverket och internt hos olika entreprendrer for att komma till ratta med den
osakerhet som upplevs vid arbete pa och vid vag.

1.2 Syfte

Rapporten syftar till att undersoka risker vid arbete pa vag, samt hur riskerna upplevs.
Syftet bestar aven i att undersoka hur riskerna kan hanteras med hjéalp av tekniska
I6sningar som finns tillgangliga idag, eller kan utvecklas i framtiden. Arbetet gors
utifran en entreprendrs situation och forutsattningar. Resultatet forvantas att kunna ge
forslag pa eventuella forbattringsmaojligheter inom omradet arbete pa vag.

1.3  Avgransningar
Examensarbetet har tagit hansyn till féljande avgransningar:

e Med arbete pa vag avses arbete pa och vid véagen, samt drift och
underhallsarbete.

o De arbetsplatsolyckor och riskkallor som undersokts ar direkt relaterade till
forbipasserande fordonstrafik.

e Allman ohélsa berdrs inte i examensarbetet.

e Examensarbetet ar avgransat till Vastsverige och avdelning Anlédggning Vaést
pa Peab Sverige AB.

e Att anvanda personlig skyddsutrustning som hjalm och varselkl&dsel anses
som sjélvklart och kommer inte belysas i rapporten.

1 SEKO (2009)
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2 Metod

Intervjuer och enkater har varit de huvudsakliga verktygen i rapporten. En inledande
litteraturstudie och genomgang av lagar och foreskrifter har dven legat till grund for
hur intervjuer och enkéter har genomforts. Examensarbetet har en induktiv ansats och
har kopplat samman teori med verklighet genom platsbesok pa aktuella projekt inom
Peab, Anldggning Vést.

2.1 Behandling av begreppet sikerhet

Begreppet sdkerhet har undersokts utifran ett statistiskt perspektiv, med olycksstatistik
fran Vagverket som matvarde, samt ur ett riskperspektiv dar sannolikhet och
konsekvens har utgjort grunden for riskens varde. Hur risker upplevs har dven
undersokts och litteraturstudien samt enkatundersokningar har legat till grund for hur
upplevd risk skall behandlas.

2.2  Enkatundersokning

For att ytterligare undersoka hur personalen narmast trafiken upplever sin egen
risksituation har en enkatundersékning genomforts. Enkatens utformning och fragor
ar kopplade i sak till de fragor som stéllts under intervjuerna. Enkéten har fragor som
graderats i fem steg fran att pastaendet stammer mycket bra, till inte alls. Ett antal
oppna fragor dar de svarande sjalva har kunnat formulera tankar och asikter finns
aven i enkaten. Malgruppen for enkaten har varit anlaggningspersonal som dagligen
arbetar i direkt kontakt med trafik. Enkaterna har delats ut vid platsbesok pa pagaende
projekt i Vastra Gotaland- och Bohusomradet samt vid ett skyddsombudsmote i
Goteborg. Ifyllda enkéter har sedan samlats in, analyserats och sammanstallts. En
fullstandig version av enkéten finns i bilaga A.

2.3 Intervjuer

Intervjuerna har genomgaende haft en kvalitativ karaktar och malsattningen har varit
att fa ett sa avslappnat mote som mojligt. Detta for att respondenterna inte skulle se
intervjuerna som kontroller av deras karaktar i fraga om arbetsmiljo. Intervjuerna har
spelats in for att bibehdlla formuleringar i storsta mojliga man. De inspelade
intervjuerna har sedan nedtecknats och delar av detta material presenteras i rapporten.
Respondenter som valts for intervju ar rekommenderade av Thomas Larsson,
Avdelningschef pa Infragruppen och Roger Westberg personalchef pa Peab,
Anlaggning Vast, pa grund av deras erfarenhet av arbete med forbipasserande
fordonstrafik. En fullstandig version av intervjuunderlaget finns i bilaga B.
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Intervjuerna har genomforts pa projektkontor samt platskontor i regionen. De
pagaende projekt som besdkts har varit:

Europavég 6, Skee — Ejgst
Europavég 6, Lugnet — Skee
Europavag 20, Ingared - Allingsas
Europavag 45, Hede — Alvangen

Nagra intervjuer har dven genomforts pa Peabs regionkontor i Goteborg samt Drift
och Underhalls kontor i Tagene.

2.4  Litteraturstudie

Litteraturstudien har dels utgjort en forsta inblick i de begrepp som berdr &mnet, samt
redogjort for teorier inom riskhanteringsomradet. Materialet har sokts vid Chalmers
bibliotek, litteraturdatabaser som Scopus samt fritextsékningar via sokmotorn Google.
Ett stort antal kéllor har aven fatts fran personer som arbetar med liknande fragor pa
Vagverket. Alla kallor har granskats i fraga om relevans och trovardighet genom att
undersoka hur ofta rapporten har citerats och vilka organisationer som star bakom
informationen. De mest anvanda sokorden har varit riskanalys, riskhantering,
trafiksakerhet och sakerhet. Material fran Vagverkets och Arbetsmiljoverkets
webbaserade publikationer har utgjort en stor del av informationen kring géllande
forordningar, krav och regler for arbete pa vag. Forskningsinstitut som VTI (Statens
Vé&g- och Transportforskningsinstitut) har bidragit med tester och undersdékningar av
skyddsmaterial och trafikanordningar.

Aven Peabs intranit har anvénts for informationssokning kring foretagets struktur och
hur foretagets arbete ar organiserat.
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3 Tekniska risker

Risker kan delas in i manga omraden och fran olika utgangspunkter. De kan delas in
utifran riskens ursprung och karaktar. Sa kallade tekniska risker ar risker relaterade till
industrianlaggningar och transportsystem. Naturrisker och sociala risker ar de tva
Ovriga 1 denna indelning vilka inte innefattar forbipasserande fordonstrafik och
kommer darfor inte att behandlas vidare i rapporten. ? Pékoérningsrisken &r den
huvudsakliga risken vid arbete pa vag och kommer darfor att vara i rapportens fokus.

3.1 Begreppetrisk

Al mansklig verksamhet medfér risker”.® 1 alla tider har 4ven manniskan genom
erfarenheter hanterat och kontrollerat dessa risker. Begreppet risk har manga
betydelser och definieras pa olika sétt i olika situationer.

En vanlig definition av begreppet risk &r enligt féljande:

Sannolikheten for en handelse med negativa konsekvenser
De negativa konsekvenserna

Summan av produkten av sannolikheter och konsekvenser
Upplevd risk *

Den mest vedertagna definitionen av risk ar produkten av sannolikheten och
konsekvensen av en handelse. Trots att begreppet varierar i sin betydelse kan anda
begreppet risk ses som ~’en kombination av en slumpmassig handelse med negativa
konsekvenser for manniskors liv, héalsa eller milj6 och sannolikheten fér denna
héndelse.”

Huruvida en risk &ar acceptabel eller inte ar en svar fraga. Ofta ar nyttan med uppgiften
i relation till en kalkylerad risk ett métvarde for om risken ar acceptabel eller ej. Vart
att namna ar aven att kalkylerade risker framtagna av experter ofta kan framsta som
gissningar och inte alltid pavisar nagot battre utfall 4n ndgon annans.”

Den manskliga faktorn ndmns ofta som en bidragande orsak till risker och olyckor.
Det finns en bild av att teknologi ar bra och det ménskliga otillforlitligt i moderna
tekniska system. | praktiken samverkar den manskliga faktorn och teknologin.
Manniskans formaga att samverka med den tekniska utrustningen spelar en betydande
roll. Den ménskliga faktorn &r bara en av flera faktorer som spelar in i hur risker okar
eller minskar i ett arbete. Om orsaken till brister och fel ar av teknisk eller ménsklig
karaktar &r svart att avgora. Ingen olycka &r opaverkad av manskliga beslut
nagonstans i ledet. Besluten kan innefatta allt fran materialval, placering av
utrustning, val av arbetstider etc.®

2 Raddningsverket (2003)

* Sjoberg, L & Thedéen, T (2003)

* Grimwall, G et al. (2003)

> Sjoberg, L & Thedéen, T (2003)

® Ericson, M & Martensson, L (2003)
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Samhallets reaktion pa risker styrs av ett antal psykologiska faktorer. Hur mycket
nagon &r beredd att satsa pa att forebygga en viss risk beror ofta pa nyttan som
risktagandet medfor samt pa vilken grupp som &r utsatt. Personer med fysiska hinder
eller barn tillnor grupper dar samhallets reaktioner pa risker ar stora. Vuxna som anses
"kunna ta vara pd sig sjalva” prioriteras ofta lagre.” Till denna grupp anses
vagarbetare tillhora.

3.2 Bedomd risk

Forutom hur beslutsfattare och samhélle varderar risker at nagon annan har dven varje
individ en egen riskuppfattning. Uttrycket upplevd risk betyder inte att det finns en
objektiv risk som upplevs pa olika satt av olika manniskor, utan snarare att sjalva
riskupplevelsen ar det som definierar risken. Bedomd risk ar ett mer passande namn,
da det oftast ar individuella bedomningar av lekméan som inbegrips i uttrycket upplevd
risk. Dessa beddmningar ar en god ledning for hur risker kan behandlas, men
definierar séllan risken som sddan.® Hur négon bedémer risker i sitt eget liv formas
dels av personlighetstyp samt vilken insikt individen har i olika risker. Experter
varderar ofta risker l&agre &n lekman. Vissa manniskor kan dock véardera risker i sitt
eget liv lagre an allmanna risker. Begreppet riskfornekande menar pa att de flesta
anser sig vara utsatta for mycket lagre risker &n alla andra och darmed utsatter sig for
storre faror an man tror.’ Tarzanmentalitet kallar anlaggarna sjalva detta. Man lagger
oftare mer vikt vid sannolikhet i risk an kvinnor, vilka definierar risk mer utifran
konsekvens. Detta medfor att man vanligen vérderar risker lagre an kvinnor.'°
Eftersom bygg- och anldggningsbranschen ar en mansdominerad bransch &r detta
nagot som kan paverka riskhanteringen. For personlig bedémning av risk ar
sannolikheten den mest avgorande parametern for bade man och kvinnor trots att
kvinnors riskbedémningar ar nagot mer fargade av konsekvenser. | bedémningen blir
en central fraga "Hur troligt det &r att just jag blir pakord?””. Konsekvenser spelar
inte en lika stor roll i den individuella riskbedomningen men paverkar anda hur risken
varderas. Ju storre katastrofala konsekvenser, desto storre bedoms risken att vara. Ett
vanligt exempel &r manniskors riskbedomning gallande flyg- och biltrafik. Da
konsekvensen av en flygolycka ofta ar storre an en bilolycka beddmer manga
manniskor flygresor som mer riskfyllda &n bilresor, trots att det ar storre sannolikhet
att forolyckas i biltrafiken. Vilken typ av konsekvens, vem den drabbar och nar den
intraffar ar ocksa tre viktiga faktorer géllande konsekvensen.™

’ Sjoberg, L & Thedéen, T (2003)

® Riskkollegiet (1993)

% Englund, A et al. (1998)

19 Drottz-Sjoberg, B & Sjoéberg, L (2003)

! Raddningsverket (2003)
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3.3 Riskhantering

Riskhantering innefattar hela riskprocessen fran identifiering av risker till beslut.
Inom riskhanteringen aterfinns delar som riskvérdering och riskanalys vilket
illustreras i figur 1.

Kriterier
S HEREE
Kvalitativ ‘?‘\"“?‘?‘X
analys ‘x\x\-\"\x\?
Bedémningar vix|7]7]x
Riskidentifiering d ‘ . ‘ .H . \x Nytta | Kostnader
Kvantitativ | | |

analys

Beslut

Riskanalys
Riskvérdering

Riskhantering

Figur 1: Riskhanteringsprocessen

Nytto- och
kostnads-

tagare

Beslutsfattare

Figur 2: Aktorer i riskhanteringsprocessen

Det finns tre huvudaktorer involverade i riskhanteringen (figur 2). Om dessa tre
aktorer dversatts till ett vagarbete skulle det kunna presenteras enligt foljande:

e Risktagare - Véagarbetare
e Nytto- och kostnadstagare — Bestallare

e Beslutsfattare — Arbetsledning

Aktorernas avstand till varandra kan variera i olika projekt. Ibland kan de vara en och
samma person, och ibland kan de ha helt olika mal. Ju narmare varandra de befinner
sig, desto enklare blir de gemensamma riskbeddémningarna. *2

12 Raddningsverket (2003)
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Riskanalys eller riskbeddomning &ar den delen av riskhanteringen som omfattar
identifiering av risker, skadeh&ndelser och utvardering av hur acceptabla riskerna ar.
Malet med varije riskanalys &r att identifiera var och hur olika riskkéllor uppkommer
och intraffar. Sannolikheten av risken samt vilka konsekvenser den medfor ingar aven
i riskanalysen. Riskanalyser, av denna typ, gors vanligtvis av personer i grupp dar
riskerna identifieras och varderas. Processen bestar ofta av diskussioner, och nagra
omfattande berakningar av sannolikhet och konsekvens &r sledes ganska ovanliga.™
Arbetsgangen for en typisk riskanalys gar att se i figur 3.

Definiera systemet och
bdentifiera riskkallor

|

Identifiera skadehdndelser som innebar
farlust av kontroll av riskkalloma

Berikna sannolikheten fér Berikna konsekvensen far
skadehandelserna skadehandelserna

Berikna och vardera risken
fir hdindelserna

Infor dtgarder som minskar

Nej sannolikheten och/eller
konsekvensen av att

skadehandelserna intraffar

Ja

Dokuméentera anabyien och
16lj upp systemet

Figur 3: Processer i riskanalys

Riskanalys genomfors for att upptadcka odnskade skadehandelser innan de intraffar
samt finna lampliga atgarder for att minimera eller eliminera dessa handelser.
Beroende pa vilka riskkallor som behandlas behovs olika detaljnivaer pa
riskanalyserna. FoOr risker relaterade till végbyggnation och forbipasserande
fordonstrafik ar héndelseanalyser som grovanalyser, checklistor och brainstorming,
som tidigare ndmnts ofta mer anvéandbara an kvantitativa analyser med mycket data.**

13 Raddningsverket (2003)
¥ Intervjuer Peab (2010)
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4  SAKERHET VID ARBETE PA VAG

Alla arbetsplatser ar skyddade i enlighet med arbetsmiljolagen och skall halla en viss
sakerhet. Precis som att t.ex. ljudnivaer regleras pa industrier 6verses sékerheten pa ett
vagarbetsomrade. Oskyddade arbetare vid vagen kan betraktas som fotgéngare och
kommer att behandlas som s&dana vidare i rapporten.*®

4.1 Gallande férordningar

Passerande fordonstrafik definieras enligt Arbetsmiljoverkets férfattningssamling,
Byggnads- och anlédggningsarbete (AFS 1999:3) “’Fordonstrafik som passerar forbi
eller genom plats eller omrade dar byggnads- eller anlaggningsarbete utfors. Med
fordonstrafik avses aven sparbunden trafik. Med passerande fordonstrafik avses
daremot inte trafik pa platsen eller omradet som har samband med byggnads-
anlaggningsarbetet.”

Vid arbete med passerande fordonstrafik reglerar AFS 1999:3 hur arbetet skall ske pa
ett sakert vis. Paragraf 81 till 86, som behandlar passerande fordonstrafik, beskriver
riktlinjer for hur ett arbete med forbipasserande fordonstrafik skall genomféras. Da
arbetet kan medfora sarskilda risker beskrivs lampliga planeringsatgarder i
Arbetsmiljoverkets foreskrifter:

a) Trafiken leds om s att arbetet inte berors

b) Trafiken leds sa att fordonen passerar pa betryggande avstand

c) Trafiken skiljs fran arbetsplatsen med trafikanordningar. | den utstrackning
som behovs skall det dessutom finnas skyddsanordningar som effektivt hindrar
eller avleder trafik fran att komma in pa arbetsplatsen.

Tillsammans med ovanstaende atgarder bor dven foljande atgarder beaktas
d) Hastigheten sanks forbi arbetsplatsen genom vagmarken, vagmarkeringar eller
annan lamplig atgard.
e) Trafiken dirigeras forbi arbetsplatsen av sarskilt utsedd person (signalvakt)
eller med trafiksignaler.

Trafikanordningar bor aven hanteras, placeras och forankras pa ett sadant satt att de
inte, vid pakérning, kan kastas in pa arbetsplatsen.®

15 Egrfattarnas kommentar
18 AFS 1999:3
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4.2  Olyckor

Fran aren 2003 till 2007 skadades och dodades ca 1000 personer i trafiken i samband
med vagarbeten. 20 personer av dem forolyckades varav tva av dem dokumenterades
som vagarbetare.'” Enligt Vagverkets publikation Trafikolyckor vid vagarbeten &r det
inte mojligt att avgora exakt hur manga av dem som skadas vid végarbeten som
arbetar pa platsen, da inrapporteringen av olyckorna ofta benamner véagarbetare som
gaende. Polisens inrapportering av olyckor visar inte heller alltid om det ar en
végarbetsolycka eller en trafikolycka. ** Mindre 4n 1 % av de som inrapporterats som
skadade eller dédade har angivits som vagarbetare.’® Avsaknad av olyckor behdver
inte vara ett matt pa hur sakert arbete pa vag med forbipasserande fordonstrafik &r.?°
Eftersom statistik rérande vagarbetsplatsolyckor &r svartolkad och ofta bristande i
information for hur manga végarbetare som skadas i samband med forbipasserande
fordonstrafik har andra metoder, sa som enkatundersokningar och intervjuer, anvants i
rapporten, for att undersdka sakerheten vid vagarbeten.

Antal skadade och dédade vid
vagarbetsplaser 2003 - 2007

838

115
20

Dodade Svart skadade Lindrigt skadade

Figur 4: Antal personer som dott, skadats svart eller skadats lindrigt
vid vagarbetsplatser 2003 till 2007 per skadegrad och véaghallare.

7 \vagverket (2008)

'8 Liljegren, E. Vagverket (Muntlig kalla)
19 vagverket (2008)

20 Grufman, T (2008)
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4.3  Sakerhet fran forstudie till fardig vag

Végbyggnation pa det statliga vagnatet i Sverige gar under lagen om offentlig
upphandling och planeras darfor beroende pa entreprenadform pa olika satt av
entreprendrer som vill utfora arbetet. Ett exemplifierande scenario kan vara
ombyggnad av en mil motortrafikled till motorvdg. Detta imagindra projekt &r en
utforandeentreprenad och ar projekterat av en konsultfirma pa uppdrag av Vagverket
som &r bestallare. | planerings- och projekteringsfasen har byggherren och projektéren
ett ansvar enligt Arbetsmiljélagen att tidplanera utforandet av entreprenaden sa att risk
for ohalsa och olycksfall undviks.?* Denna ansvarsroll kallas BAS-P vilket betyder
byggarbetsmiljosamordnare for planering och projektering. Projektet gar ut till
upphandling och entreprendrer réknar fram ett pris for deras utférande av
entreprenaden. | detta skede omfattas sakerheten mest av den kostnad den utgor i form
av trafikanordningar. Om trafikanordningar redan ar planerade och finns med i
forfragningsunderlaget & sakerheten frikopplad frdn  prissattningen.  Ar
trafikanordningar inte specificerade finns det en mojlighet att dessa kan anvéndas som
konkurrensmedel och goras mindre omfattande for att kunna halla ett lagre pris an
konkurrerande entreprendrer. Nar prislappen for utforandet ar klar och entreprentren
har fatt projektet borjar entreprenadens utférandeskede. | utforandeskedet finns dven
en sa kallad BAS-U (Byggarbetsmiljosamordnare for utforandet) som ansvarar for
sakerhet och arbetsmiljo, vilket brukar vara ansvarig chef pa arbetsplatsen.
Byggherren har dven ett Overgripande arbetsmiljoansvar under utforandet. Att
genomfora projektplaner, riskbedémningar, arbetsmiljoplan och checklistor ar viktiga
hjalpmedel under alla projektets faser.

L AFS 2008:16 § 11
22 Intervjuer Peab (2010)
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5 Foretagspresentation

Peab Sverige AB ar ett av Nordens ledande bygg- och anlaggnings foretag med ca
13000 anstallda. Foretaget startades av broderna Erik och Mats Paulsson ar 1959 och
omsétter idag ca 35 miljarder kronor. Foretaget ar etablerat i hela Sverige och &r
uppdelat i atta divisioner. En av divisionerna ar anlaggningsdivisionen som i sin tur ar
uppdelad i atta regioner.?

Region Anlaggning, Vast, bestar av ca 400 anstéllda och har en omsattning pa ca 1,8
miljarder kronor och ar i sin tur uppdelad pa sex grupper, Infrastruktur, Stor-
Goteborg, Géteborg- Skaraborg, Drift och underhall, Trestad samt Varmland. %

5.1 Sa arbetar Peab med risker och sakerhet

Peab som entreprenor har ett ©vergripande ansvar for egen personals och
underentreprendrers arbetsmiljé och sékerhet vid varje projekt. En av de forsta och
mest betydande aktiviteterna i detta arbete &r att uppratta en Arbetsmiljoplan.
Arbetsmiljoplanen &ar foérst och framst bestéllarens/byggherrens ansvar men brukar
dela detta ansvar med entreprendren. Peab upprattar alltid en egen Arbetsmiljoplan i
de projekt som Peab & BAS-U. En arbetsmiljoplan &r ett dokument som enligt
Arbetsmiljolagen skall upprattas av den som later utféra byggnads- eller
anlaggningsarbeten. Dokumentet redogér for arbetsmiljéorganisation, riskbedémning
samt ordnings och skyddsregler. FOr att sakerstdlla att arbetet ger bra resultat
anvander Peab en medarbetarenkdt som kallas Handslaget. Enkétundersokningen
syftar till att identifiera hur anstallda upplever sitt arbete i foretaget. Fragorna beror ett
antal olika omraden, dar ett av omradena &r arbetsmilj6. Handslaget genomfors med
hogst tva ars mellanrum och resultaten anvands for att forbattra och utveckla
verksamheten. Ar 2006 visade resultaten fran Handslaget bl.a. en dnskan om hojd
kvalitet av arbetsmiljon och en sdkrare arbetsplats. Detta forde med sig en mer
sammanhallen och fortatad organisationsstruktur inom arbetsmiljoomradet, samt att
medarbetare/skyddsombud blev mer involverade i planerings- och beredningsarbetet.
Utover Handslaget arbetar Peab med olycks- och tillbudsrapportering for att
darigenom formedla om och forhindra liknande olyckor och tillbud i organisationen.
Om en allvarlig olycka eller ett allvarligt tillboud sker skall detta rapporteras till
Arbetsmiljéverket for vidare utredning.?

Forutom rapporteringen till Arbetsmiljoverket skall alla olyckor och tillbud
rapporteras in till Peabs ledning, inom respektive region, som sammanstaller
rapporterna och forsoker forebygga olyckor och tillbud. Genom att sprida information
angaende de olyckor och tillbud som har skett via Peabs interna hemsida Planket och
interna tidsskrifter far alla i organisationen majlighet att veta vad som hant och kan da
undvika liknande handelser. For att fortydliga vad som &r skillnaden mellan en olycka
och ett tillbud anvéands begreppen AJ och OJ, dar AJ r olycka och OJ ett tillbud.?

% peabs intranit (2010)

2 Bergman, J. Peab (Muntlig kélla)
% Peabs intranat (2009, a)

26 \Westberg, R. Peab (Muntlig kalla)
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Definition for olycka ar: ”En o6nskad handelse som leder till personskada och som
intraffar pa arbetsplatsen eller pd en plats som arbetstagaren vistas for
arbetsgivarens rakning.” %’

Definition for tilloud &ar: ”En oodnskad handelse som skulle kunna ha lett till
personskada (olycka eller sjukdom).””?®

For att astadkomma en sakrare arbetsmiljo arbetar Peab dven med foljande punkter:

e Forebyggande atgarder med hjélp av arbetsberedning

e Satsning pa skyddsombud genom utbildning samt skyddsombudstréffar for att
dela information och idéer

e Revisioner ute pa arbetsplatserna

e Skydds- och ordningsregler forandras och mer fokus pa omradet for att minska
olyckor och tillbud “°

Ovanstaende punkter samt Handslaget och olycks-/tillbudsrapporteringar skall
anvandas som hjélpmedel i en riskbeddmning som alltid genomférs innan ett projekt
startar. Detta for att uppratthalla en god arbetsmiljo och undvika ohalsa eller
olycksfall. Kritiska moment faststalls, och atgardsforslag arbetas fram. Peabs
riskbeddmningsprocess gar saledes ut pa att identifiera, analysera och vardera de
kritiska momenten for att undvika att dessa intraffar likt de processer som beskrivs i

kapitel 3. Rutiner for riskbedémning i projekt redovisas i figur 5.%% 3!
y S— Risbedomning patraffas i flera olika steg i
[ e e/ en entreprenad. Initialt i kalkylskedet, dar
I risker samlas in och skrivs ned. Darefter
hlbyishader| o Kelkyiskeders identifieras de bestéllarkrav som finns och
o I ’ hur de ska atgardas. Ett krav kan t.ex. vara
Byss- _| 2. Allmanna ) att arbete inte far ske mellan vissa tider
handlingar baztillarkray . o 9
) rdn AF—|€-I m.m.) eller att trafiken maste ledas om pa annan
M ] vag. Nasta steg ar att i produktionsskedet
;g:;::g;-ﬁpmmf;krﬁ{ I6pande identifiera de risker som finns i
rerepadet| projektet. Det kan vara schakter som ska
o |/4‘ Nikbodirring | ¥4 b genomforas intill trafiken och vilka risker
s T %%:;f;;wl som detta medfor. *
S L s Asgardar och | Né&r stegen &r genomfdrda bearbetas de
(prosram | risker som framkommit och klassas efter
/ Rasultar: i#ylld sannolikhet och konsekvens, for att sedan
/ Blankatt 4 e g g s " 0, .
izkbadsming / resultera i forbattringsforslag och atgarder

och darefter informera de som ar berdrda
av riskerna. Alla steg skall redovisas i en

Figur 5: Rutinbeskrivning for blankett for riskbedbmning 33

riskbeddmning i projekt

27 Arbetsmiljoverket (2010)
%8 Arbetsmiljoverket (2010)
2 peabs intranat (2009, b)
%0 peabs intranat (2006)

31 peabs intranat (2007)

%2 peabs intranat (2007)

% peabs intranat (2007)
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Riskbedomningsblanketter pa Peab finns i olika utféranden men gemensamt for dem
alla ar att konsekvens och sannolikhet ligger till grund for de atgarder som varije risk
kraver pa samma satt som i figur 3. Aven aktivitet och forslag pé atgard finns med i
modellerna. En av modellerna anvander sig av hég/lag skala for sannolikhet
respektive konsekvens, se bilaga C, medan en annan, se bilaga D, anvander sig av en
femgradig skala for sannolikhet och konsekvens, dar produkten delas ini 3
riskklasser: Ingen atgard, utreds vidare eller atgardas. Nedan visas utdrag fran bilaga
D.

Sannolikhet Konsekvens Grénsvardgn hantering av
risktal
1 Mycket Iag, uppstar knappast | 1 Obetydlig, inga personskador 1-3 Ingen atgard
2 L&g, uppstar formodligen inte | 2 Lindrig, inga personskador 4-10 Utreds vidare
3 Mattlig, kan uppsta 3 Kannbar, inga personskador - Atgérdas
4 HOog, uppstar formodligen 4 Allvarlig, fara for personskador
5 Mycket hog, uppstar 5 Mycket allvarlig, fara for liv

Modellen kommer ursprungligen fran FIA (Fornyelse i Anlaggningsbranschen) och
har implementerats av Peab. Risktalsskalan har &ven forskjutits sa att ingen
konsekvens som innebér en personskada, oavsett sannolikhet, skall kunna producera
ett risktal som medfor att ingen atgard sker. For att lattare kunna uppskatta varden for
sannolikheter och konsekvenser har de getts enkla beskrivningar sa att den subjektiva
upplevelsen av sannolikhet och konsekvens férminskas, och riskanalysarbetet blir mer
konsekvent. KMA- (Kvalitet, Miljo och Arbetsmiljé) samordnare Markus Ostman pa
Peab foresprakar denna modell just av dessa anledningar. *

Riskbedomning &r enligt kapitel 3 ett passande namn pa metoden da detta inte ar en
objektiv analys utan snarare en beddmning av upplevd risk, dér erfarenheten och
"gissningar” anvands for att ta fram de risker som kan intraffa pa arbetsplatsen.

3 Ostman, M. Peab (Muntlig kalla)
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6 Hastighet och stoppstrackor

Enligt AFS 1999:3 ar hastighet en styrande parameter som behdver beaktas for
sakerhet vid forbipasserande trafik.® Att pd ett effektivt satt styra hastigheter till en
lamplig niva for varje enskild situation bli darfor centralt i riskhanteringen.

Hastigheten 30 km/h ar den hogst tillatna hastigheten dar arbete utan skyddszon
utfors.*® Detta pd grund av att risken for dodligt utfall vid pakorning kan anses vara
tillrackligt liten vid 30 km/h. Risken att bli dodad vid en pakdrning okar kraftigt vi
hdgre hastigheter enligt figur 6.

Sannolikhet for dodlig skada for fotgangare
som funktion av kollisionshastigheten
X
— 100
T
§ 9 //
g 80
- /
s 70
- 60
3 50
5 10 /
= /
© 30
e}
Q 20 /
< /
= 10 /
2 /
3
v 0 10 20 30 40 50 60 70 80 90
Kollisionshastighet [km/h]

Figur 6: Sannolikhet av dodlig skada som funktion av hastigheten

Vid hastigheter 6ver 75 km/h &r sannolikheten for en dddlig skada vid kollision med
ett fordon och en oskyddad fotgédngare 100 %. Hastigheten ar darfor en avgdérande
faktor for konsekvensen av en kollision. Ut6ver hastighet spelar avstand en betydande
roll i den stracka ett fordon hinner fardas under inbromsning. Stoppstrackan oOkar
kvadratiskt med hastigheten enligt Ekvation 1:

vo

2gp
Ekvation 1: Stoppstracka

Dér S ar stoppstrackan, v, ar ursprungshastigheten, g ar gravitationskonstanten och p
ar friktionskoefficienten. ¥’

% AFS 1999:3
% Sakerhet pé vag, Grundkurs
3 Svensson, K. Vagverket (Muntlig kélla)
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| figur 7 och figur 8 ar dven en reaktionstid pa 1 sekund inrdknad, samt friktionen vid
torr respektive blot asfalt. De rdda strecken i graferna representerar ndr hastigheten
har reducerats till 30 km/h. Ett fordon med hastigheten 120 km/h har alltsa ca 80
meter langre bromsstracka ner till 30km/h &n ett fordon som fardas i 50 km/h pa torrt

underlag. Vid blétt underlag ar samma bromsstracka 136 meter langre for hastigheten
120 km/h &n fér 50 km/h.

Stoppstracka vid 1 sekunds reaktionstid

Torr asfalt

130
120
110
100
90
80 AN

N ——30km/h
70
60 \\ \\ ———50km/h
50 ——70km/h
20 NN N

30 AR ——90km/h

o A N\ A 120km/h
10

Hastighet [km/h]

0 20 40 60 80 100 120 140 160 180

Stoppstracka [m]

Figur 7: Stoppstracka som funktion av ursprungshastigheten med friktionskoefficient 0,8

%8 T i — Research in motion (2004)
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Figur 8: Stoppstracka som funktion av ursprungshastigheten med friktionskoefficient 0,4

Det rader inget tvivel om att hastighet och underlag spelar en betydande roll for hur
lang stoppstrackan blir vid en eventuell inbromsning. Da det svenska vadret kan
variera stort bor berakningar goras pa ett scenario med blot asfalt och samre friktion
for att kunna forutsaga eventuella bromsstrackor. Pa grund av valtrisk kan tungt
lastade storre fordon ej utnyttja hela denna friktion vilket ytterligare 6kar fordonets

bromsstricka®®.

% Englund, A et al. (1998)
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6.1 Buffertzon

Efter alla former av skydd i trafiken kravs en sa kallad buffertzon som skall tillata ett
fordon att sékert bromsas upp. Arbetande personal eller maskiner far darfor inte vistas
inom buffertzonen. Buffertzon kan aven anvandas utan skydd men maste da vara

dubbelt sa lang. Kravet for buffertzon pa det statliga vagnatet fas ur Ekvation 2:

Dér S &r buffertzonens langd i meter och v végens skyltade hastighet i km/

s=2410
2

Ekvation 2: Buffertzonens langd

140
120
100
80
60
40
20
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// // Buffertzon
/-
// // bz;f?ar:tgzon
/7
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Buffertzon [m]

Figur 9: Buffertzon och férlangd buffertzon som funktion av skyltad hastighet

Enligt ekvation 1 blir dock bromsstrackan langre &n den férlangda buffertzonen vid

lagre friktion, t.ex. vid bl6t vagbana. Ytterligare atgarder sa som fysiska hinder for att

reducera hastigheten ar alltsa nodvandigt for att forhindra att trafikanter hamnar
utanfor buffertzonen.

%0 \sagverkets interna foreskrifter. 1FS 2003:1

CHALMERS, Civil and Environmental Engineering, Master’s Thesis 2010:15

17



6.2 Hastighetssinkande atgarder

Det finns manga olika satt att forsoka sanka trafikanters hastighet forbi véagarbeten.
Hastighetssankande atgarder kan delas in i tvda metoder. Att tvinga ner hastigheten
genom hinder eller stopp, eller att uppmana trafikanterna att sénka sin hastighet
genom skyltning. Det ar i princip omajligt att fa alla trafikanter att sanka hastigheten
genom skylting eller uppmaning. Dock kan en gréansdragning goras dar de flesta valjer
att respektera forordningar, eller sénker hastigheten av oro for egen sdkerhet eller
materialskador pa det egna fordonet.*

Att med barridrer, skdrmar eller annan utrustning smalna av végen till den grad att det
inte l&ngre ké&nns tryggt att kora fortare an rekommenderad hastighet ar en relativt
vanlig metod fOr att sdnka hastigheterna forbi véagarbeten. Trafiken kan dven ledas
genom sa kallade chikaner vilket ytterligare forsvarar framfarten av ett fordon i hog
hastighet. Tillsammans eller utan dessa metoder anvands dven fysiska hinder likt
farthinder. *2

Ett passivt farthinder &r alla sorters bulor och mindre hinder i vdgen som skall
uppfattas som obehagliga att passera éver i hogre hastigheter. De &r valdigt vanliga i
tat bebyggelse och anvands dven vid vagbyggnation. Wake-up-brador &r ett portabelt
gummihinder vilket enkelt kan monteras och demonteras for utplacering under
arbetstiden. 1 en undersokning av VVagverket har olika typer av hinder testats. Vid test
var hastigheten skyltad till 30 km/h och referenshastigheten uppgick till 48 km/h forbi
arbetsplatsen. Ett av de hinder som testades var Wake-up-brddan som visade en
sénkning av hastigheten till ca 25 km/h vilket &r ett véldigt bra resultat. En slutsats
fran Vagverkets tester ar att Wake-up-bradan ar den enda av de testade metoderna
som sanker hastigheten till 30 km/h forbi arbetsplatsen hos huvuddelen av
trafikanterna.*®

Figur 10: Minigupp av typen Wake-up

* Intervjuer, Peab (2010)
*2 Intervjuer, Peab (2010)
3 \vagverket (2006)
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Ett aktivt farthinder har samma funktion som ett passivt med undantaget att det endast
aktiveras i och med en Overtradelse av hastighetsbegransningen. Ett vanligt sadant
hinder finns i form av en uppblasbar duk som placeras pa vagbanan som fylls med luft
eller vétska endast nar den passerande trafikantens hastighet uppmats som for hdg.
Problem kan antas uppsta nar flera bilar passerar med tata intervall da utrustningen
behover aktiveras och avaktiveras med hdg frekvens. Enligt forsaljare av produkten &r
detta inget problem utan guppet hdjs och sénks med tillrackligt hég hastighet.
Végverkets tester av produkten visar dock ett samre resultat da guppet inte hann ga
tillbaka efter upphéjning.**

En sa kallade ATK (automatisk trafiksakerhetskontroll) &r en kamera som registrerar
den forbipasserande trafikens hastighet och har mojlighet att vara underlag for
botesbelopp medfor inget egentligt tvang for sankt hastighet. Dock &r respekten for
dessa kameror i dagslaget s& hog att de kan betraktas som en tvingande &tgard.*
Studier visar pa en relativ hastighetssankning med ca 13 % for personbilar pa en
stracka med hastigheten 70 km/h, men resultaten varierar beroende pa om det &r
personbil eller lastbil. Resultatet forandras &ven med avseende pa
hastighetsbegransning och avstand till hastighetskameran.*®

Vart fokus

- Gkad trygghel

och sitkerhet

vid vagarbeisplatser

& Vigvarket ‘

T e ot

Figur 12: Mobil ATK

* Hedén, B. Vagverket (Muntlig kalla)
> \/TI - Vég- och transportforskningsinstitutet (2001)
“® Bergdahl, F (2007)

CHALMERS, Civil and Environmental Engineering, Master’s Thesis 2010:15 19



Den vanligaste metoden for att reglera hastigheten pa svenska vagar ar att genom
skyltning uppmana trafikanter att sanka sin hastighet, vanligtvis med forbudstavlan
som visar hogsta tillatna hastighet. De senaste aren har det blivit allt vanligare med
dynamiska VMS-skyltar som interagerar med trafiksituationen och reglerar
hastigheten darefter, genom sa kallade ITS-system. Likt detta kan hastigheten dven
regleras vid ett végarbetsomrade dar det rader hogre risk for olyckor. Aven
vagarbetstavlan ar en tydlig indikation pa att ett vagarbete &r i narheten och att
hastigheten bor sankas.*’

For att underlatta for arbetande pa vag togs det fram en svart tavla E13, som
rekommenderar en annan hastighet an den som galler pa véagen. Detta for att snabbt
kunna reglera hastigheter utan att dndringen behéver godkannas av vaghallaren eller
Lansstyrelsen. Fran och med den 9:e mars 2010 kom den svarta skylten, vid
vagarbeten, att ersattas av den bla skylten E11 som idag annars anvénds i tatbebyggt
omrade och stadsmiljo. Den svarta skylten E13 kommer fortfarande att fa anvandas
vid arbeten som pagar i maximalt tre dagar men Vagverket har bett leverantorer att
avsluta tillverkningen av denna skylt. Enligt VVagverket beror denna forandring pa att
resultatet av den svarta skylten inte varit tillfredstallande p& langre sikt. *®

r ~
max
30
km/tim
(% -

Figur 13: Vagmarke E13, rekommenderad hastighet

Figur 14: Vagmarke E11, rekommenderad maximal hastighet

Genom radarutrustning ar det mojligt att mata forbipasserande trafikens hastighet och
sedan visa denna eller nagot annat budskap t.ex. texten "Du kor for fort” for
trafikanten. De sa kallade SMD-skyltar (Speed Monitoring Display) skall gora
trafikanten uppmarksam pa sin hastighet och forhoppningsvis sanka farten. Tester
genomforda med SMD-skyltar har visat att tavlorna ger mycket goda
hastighetssankande resultat. Enligt VVTI:s rapport, Smaskalig I1TS- utvardering av
effekten av lokala VMS-system i tatort, 6kade andelen trafikanter som f6ljde angiven
hastighet frn 35 % till ca 60 % vid anvandning av SMD-skyltar.*® Skylten kraver
dven minst hantering bland de av Vagverket testade metoder.”® Dessa siffror
likstammer med en undersokning som har genomforts pa Peab, drift och underhall i
region vast, med skillnaden att av dem som korde for fort var det 65 % som sankte
hastigheten till laglig hastighet eller lagre.®® Aven amerikanska studier visar goda
resultat vid anvandning av SMD. En ytterligare hastighetssankning pa 4 km/h
uppvisades &ven efter tre veckor.”> Vid alla tester har den maximala
hastighetssdnkningen infunnit sig precis vid skylten och sedan avtagit.

*" Traffic and urban planning. Kurs vid Chalmers tekniska hogskola (2009)
8 Hedén, B. Vagverket (Muntlig kalla)

* V/TI — Vég- och transportforskningsinstitutet (2009)

%0 vagverket (2007).

> Holmquist, C. Peab (Muntlig kélla)

%2 \/TI — Vég- och transportforskningsinstitutet (2008)
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Figur 15: ITS - hastighetstavla

Det &r idag mojligt att informera trafikanter om annalkande végarbeten via
trafikanternas egna GPS-enheter eller mediekanaler. Denna information distribueras
av trafikledningscentralen som i sin tur far informationen fran végarbetsplatser.
Genom denna information forbereds trafikanter pa forandringar i trafikflodet och
hastigheten kan justeras, alternativ annan vag valjas. Det &r &ven mgjligt att sanda ut
information om forandringar av skyltade hastigheter direkt till trafikanternas GPS-
enheter.>® Det blir allt vanligare att GPS-enheter &r utrustade med mottagare som
registrerar dessa forandringar i realtid.>* Det &r viktigt att vagarbetsplatser
kontinuerligt uppdaterar trafikledningscentralen om forandringar som paverkar
trafiken for att denna information skall vara aktuell.>

>3 Traffic and urban planning, Kurs vid Chalmers tekniska hdgskola (2009)
> Forfattarnas observationer
> Hedén, B (Muntlig kalla, 2010)
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7 TRAFIK- OCH SKYDDSANORDNINGAR

En trafikanordning innefattar alla de forandringar som goérs i trafiken, vagens
utformning, skyltning och markering vid ett végarbete. Skyddsanordningar syftar till
de fysiska skydd och hinder som anvénds for att skapa en naturlig indelning av trafik
och arbetsplats.>® Nedan foljer ndgra exempel pa trafik- och skyddsanordningar som
anvands i Sverige.

7.1  Trafikanordningsplan

Innan arbete pa vag far inledas maste en trafikanordningsplan lamnas in till Vagverket
for godkannande. En trafikanordningsplan bestar av skisser pa hur trafikanordningen
skall vara uppstalld, likt figur 16, och en riskbedémning. VVagverket behandlar sedan
trafikanordningsplanen och riskbedémningen ur trafiksakerhetssynpunkt.>’

Efter godkéand trafikanordningsplan anvander entreprentren den som ritning for
etablering av trafikanordningen. Vid Végverkets kontroller undersoks sedan hur val
planen 6verensstammer med verkligheten.

h II ' i |I e 1, Buffertzon
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Figur 16: Exempel pa del av trafikanordningsplan

> Sakerhet pa vag, Grundkurs
> \agverkets hemsida (2010, a)
%8 Hedén, B. Vagverket (Muntlig kalla)
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7.2  Trafikomledning

Som tidigare ndmnts i kapitel 4 &ar Véagverkets och Arbetsmiljoverkets forsta
rekommendation vid arbete pa vag att flytta trafiken helt eller att leda den pa ett
sadant avstand sa att risk for pakorning &r tillrackligt liten. Da utnyttjas ofta
intilliggande végar, tillfalliga transportvdgar alternativt utnyttjas befintliga och
nyproducerade vagar vaxelvis.>® Ur ett riskanalysperspektiv ar denna metod mest
fordelaktig da riskkallan elimineras.

7.3  Barriarer

For att sakerstalla att barridrer av god kvalitet anvands, har VVagverket listat godkanda
tillverkare och deras barriarer som uppfyller sakerhetskraven for anvandning pa det
allménna statliga vagnatet. Barridrerna ar testade med avseende pa hastighet, vikt och
pakorningsvinkel. Utifran dessa tre faktorer samt barriarens utformning, framgar en
arbetsbredd som motsvarar hur mycket barriaren bojer ut eller flyttar pa sig vid en
eventuell pdkorning.®® Eftergivligheten hos en barriar ger funktionen av en vajer som
elastiskt leder tillbaka fordon till kérbanan vid en eventuell avkérning.®

7.3.1 Betongbarridarer

GPLINK é&r en armerad betongbarriar som anvands vid intermittenta eller langvariga
vagarbeten. Barridren tillverkas i delar om tre eller sex meter och kopplas samman for
att skapa langre sektioner. Speciellt for GPLINK ar luftspalten mellan elementets
undersida och marken dér vatten kan rinna igenom.®

Figur 17: Fran vanster, GPLINK och Delta Bloc

DELTA BLOC é&r, som GPLINK, en armerad betongbarridr som kommer i lite olika
utféranden. Den har samma funktion som GPLINK men kopplas samman pa ett annat
satt, och har ingen spalt mellan mark och undersida for vattenavrinning.®
Betongbarridrer ar skrymmande och det tar tid att montera, men vél pa plats sa ar de
ett bra skydd. Peab har tagit fram ett speciellt lyftdon for att underlatta monteringen
och minimera antalet personal pa vagen.®

% Intervjuer, Peab (2010)

80 \vagverket (2009)

81 Traffic and urban planning. Kurs, Chalmers tekniska hogskola (2009)
%2 ATA (2010)

%3 Meag (2010)

* Intervjuer, Peab (2010)
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7.3.2 Stalbarriarer

Miniguard &r ett exempel pd mindre stalbarridarer som ofta anvands vid trafik med
lagre hastighet, t.ex. i stadsmiljo.%® | forhallande till ovanstiende betongbarriar ar
dessa stalbarriarer mycket latta och inte sa skrymmande vid transport. Trots sin latta
vikt ar barridren effektiv da den genom sin béjda utformning utnyttjar fordonets vikt
for att fixeras vid vagbanan. ®

Figur 18: Miniguard

7.4  Energiupptagande skydd

Ett vanligt mobilt energiupptagande skydd &r ett sa kallad TMA (Truck Mounted
Attenuator) eller TA (Truck Attenuator) som istéllet for att vara monterad direkt pa ett
fordon ar monterad pa en slapvagn. TMA och TA har till uppgift att bromsa ett
pakorande fordon genom att deformeras, mycket likt deformationszonen hos en
personbil. Energiupptagande skydd anvénds som ett fast eller rorligt skydd for dem
som arbetar pa vagen och minskar skador pa trafikanter. | samband med detta skydd
vagleds trafikanter av en ljuskylt som tydligt visar hur passering av skyddet skall ske.

Figur 19: TA, modell Scorpion

% Meag (2010)
% Intervjuer, Peab (2010)
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En annan typ av energiupptagande skydd ar en trafikbuffert som bestar av tre
sammanlankade dacktravar. Detta tunga skydd placeras i den bortre dndan av
buffertzonen och hjalper da till att bromsa upp ett fordon vid en kollision sa det inte
kommer in i arbetsomradet. En trafikbuffert stannar en personbil som kor i 70 km/h pa
mindre 4n 10 m,®’ vilket tillsammans med buffertzonen ger ett bra skydd foér dem som
arbetar pa vagen.

Figur 20: Trafikbuffert

7.5  Skyltar och signalljus

Att tidigt gora trafikanter uppmarksamma pa forandringar i trafiken ar centralt for att
genomfora en saker trafikanordning. Till entreprendrens forfogande finns ett antal
skyltar och signalljus som placeras ut i enlighet med godkand trafikanordningsplan.

Vanliga skyltar och signalljus som anvands i samband med trafikanordningar &r:

e Varningsskyltar sa som Véagarbete A20
e Hastighetsskyltar och skyltar
for rekommenderad hastighet
e Korfalt/riktningstavlor
e Trafikljus®

Figur 21: Vanligt forekommande
trafikmarken

" ATA produktkatalog
% Transportstyrelsen (2009)
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8 FRAMTIDEN

I enlighet med rapportens syfte har framtida metoder och tekniska l6sningar
undersokts for att ge en bild av hur sakerhet vid arbete pd vag kan forbattras i
framtiden.

8.1 APV-OLA

Ett samarbetsprojekt som inleddes under ar 2009 ar APV-OLA. Vagverket har dar
bjudit in ledande aktorer i transportsystembranschen for att genom arbetsmetoden
OLA, som star for Objektiva fakta, Losningar och Avsikter, gemensamt forsoka skapa
en sakrare trafikmiljo vid arbete pa vag (APV). Projektets syfte har varit att utifran de
forutsattningar varje foretag har kunnat ge konkreta avsikter som skall leda till 6kad
trafiksakerhet. Malet gar i nollvisionens anda dar antalet svart skadade eller doda i
trafiken skall minska samt att arbetsmiljon for dem som arbetar pa véagen skall
forbattras. *°

Aktorerna involverade i projektet ar:

Vagverket

Skanska

NCC

PEAB

SVEVIA

SEKO

Trafikkontoret Géteborgs stad
Sveriges akeriforetag
Arbetsmiljoverket
SKL

Postakeriet
Assistanskaren Sweden
Vectura

Vid det tredje och sista projektmotet, gav alla aktorer ut punkter de har for avsikt att
arbeta med. Nagra av de avsikter som presenterades var att:

= Kuvalitetssékra trafikanordningsplaner till ett maximum av 10 % underké&nda
trafikanordningar.

Forbattra rutinerna for tillbudsrapporteringen

Fokusvecka med fokus pa sakerhet vid arbete pa véag

Okad kompetens bland skyddsombud om omledning

Informera yrkesférare om olycksrisker vid vagarbete

Sammanstélla kriterier och kartlaggning for omledning av trafik

Belysa vagarbeten i forarutbildningar ™

%9 vagverkets hemsida (2010, b)
70 v/agverkets hemsida (2010, b)
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8.2  Etablering av trafikanordning pa ett sikert satt

’Inga gubbar pa vagen™ ar ett projekt som Peab utvecklar, vilket gar ut pa att ingen
oskyddad personal skall vistas pa vagen under utplacering av tillfalliga
trafikanordningar. Genom att anvénda en lastbil med kran och kameror, monterade
runt lastbilen samt pa kranen, skall lastbilsféraren kunna placera ut
trafikanordningarna utan att ldmna bilen. N&r sedan erforderligt skydd ar placerat kan
personal arbeta sdkert bakom detta och bygga trafikanordningen vidare. Vid test
placerades en tillfallig trafikanordning ut med foraren sékert skyddad i lastbilen.
Tiden for detta arbete kan likstallas med att stélla ut trafikanordningen for hand, med
den distinkta skillnaden att ingen personal vistades pa vagen under arbetet. Lasthilen
kan placera ut det mesta, fran sidomarkeringsskarmar till betongbarridrer och har
saledes en mangsidig funktionalitet. For att placera ut trafikanordningen med hjalp av
kameror har en speciell gripklo tagits fram och en 6gla har monterats pa skarmar,
trafikbuffertar etc. Genom kontroller i lastbilens hytt eller pd maskinforarens
midjebalte styrs kranarmen och gripklon. Maskinforaren kan pa detta sétt sedan lyfta
t.ex. en skarm och placera ut den enligt trafikanordningsplanen.

Foljande bilder ar tagna pa lastbilen fran projektet Inga gubbar pa vagen™.

Figur 22: Lastbilen fran projektet ""Inga gubbar pa vagen".

™ Intervjuer, Peab (2010)
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Figur 23: Bildkollage fran demonstration av projektet "'Inga gubbar pa vagen™.

8.3  Energialternativ

En viktig del i framtidens utveckling &r att, genom olika material och metoder,
minimera oskyddad personal pa véagen, t.ex. anvanda produkter som kraver mindre
underhall nar det géller energiforsorjning. De produkter som anvands idag vid
trafikanordningar och ar stromforsorjda, drivs ofta med batterier vilka behdver laddas
ca 1-2 ganger i veckan beroende pa anvéandning. | dagslaget forskas det mycket inom
detta omrade som har lett till bl.a. en skarmvagn som drivs med hjalp av bransleceller
vilket ger en drifttid pa ca 50 dygn. Denna metod ar under utveckling men visar pa ett
effektivt satt for att minska hur ofta oskyddad personal vistas pa vagen. En annan
energiforsorjningskalla ar att anvanda sig av solceller som da skulle kunna ladda upp
ett 12-voltshatteri och pa sa satt oka drifttiden, dock &r det i dagslaget dyrt med
solceller samt att det ar valdigt stoldbegarligt. "

"2 Intervjuer, Peab (2010)
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9 RESULTAT

Enkatundersokning och intervjuer har genomforts pa arbetsplatser i Vastsverige. 38
personer har svarat pa enkaterna och 8 personer har blivit intervjuade.

9.1 Enkatundersokningar

For att utreda orsaker till vad som upplevs som osakert med arbete pa vag undersoktes
om de som arbetar vid vag kénner sig otrygga i sitt arbete. De som fyllt i enkéterna
har olika arbetsuppgifter med olika erfarenheter, vilket speglas i de svar som
enkaterna visar. Maskinforare kanner sig troligtvis inte lika utsatta som anldggare som
star relativt oskyddade pa vagen etc. Enkéaterna har delats ut pa olika arbetsplatser i
Vastsverige och respondenternas arbetserfarenhet stracker sig fran 1 till 40 ar. Nagra
av fragorna har pa grund av forfattarnas formulering troligtvis missuppfattats och inga
resultat har kunnat utvinnas, alternativt inte besvarats tillrackligt. Dessa fragor
kommer darfor inte att presenteras nedan men en fullstdndig version av enkéten finns
att se i bilaga A.

Kanner du dig skyddad nar du arbetar med
passerande fordonstrafik
26% 26%
24%
13%
8%
Inte alls Daligt Medel Bra Mycket bra

Resultat kan tolkas pa olika satt. De som har svarat medel &r svart att placera, antingen
pa den sidan med bra, mycket bra eller pa daligt, inte alls. Beroende pa hur de
svarande har uppfattat nivaerna kan alltsa olika resultat utlasas. Klart star dock att 39
% av de tillfragade anser att de kanner sig daligt eller inte alls skyddade vid arbete
med passerande fordonstrafik.

CHALMERS, Civil and Environmental Engineering, Master’s Thesis 2010:15 29



Hur tycker du att trafikanter respekterar
din arbetsplats och féljer givna anvisningar
66%

21%
13%

0% 0%

Inte alls Daligt Medel Bra Mycket bra

Resultatet av denna fraga torde vara enklare att tolka. 66 % av respondenterna har
svarat att trafikanterna har dalig respekt for deras arbetsplats och &r daliga pa att folja
givna anvisningar. Namnvart ar att ingen har valt alternativen bra eller mycket bra.
Som foljdfraga till hur trafikanterna respekterar arbetsplatsen blev respondenterna
ombedda att med egna ord ge exempel. 71 % gav exempel varvid 100 % av dem
beskrev for hoga hastigheter hos trafikanter som det storsta problemet. Ett fatal av de
71 % svarande skrev dven att skyltning ej foljs samt att respekten for arbetsplatsen
brister i allménhet.

Att formulera en handelse som nastan intraffar visade sig vara ganska svart. Att
anvanda sig av begreppet ”oj handelser” ar en vanlig metod och betyder samma sak
som tillbud. Med tillbud avses, vilket &ven ndmns i kapitel 5, ’En o6nskad handelse
som skulle kunna ha lett till personskada (olycka eller sjukdom).” Att inte anvanda
uttrycket tillbud var ett medvetet val for att inte begrénsa sig till vad som redan finns i
tillbudsrapporteringen utan &ven ge mojlighet att utoka till handelser som ej blivit
inrapporterade som tillbud. Med facit i hand skulle troligen tillbud varit ett battre
ordval da indikationer pa missforstand av fragan har framkommit.

Hur ofta kdnner du att det har varit valdigt
nara en olycka, "oj-hdandelser"

51%

Dagligen Veckovis Manadsvis Sallan
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Resultatet talar for att det dagligen intraffar handelser som skulle kunna leda till en
personskada, men att det ofta & mer séllan &n dagligen. Avsaknaden av olyckor och
tillbud &r inte alltid ett matt pa hur saker arbetsplatsen ar, vilket namns i kapitel 4.
Upplevelsen av risker &r hogst individuell och &r ofta lagre an den faktiska risken.
Denna statistik visar att det borde rapporteras in tillbud dagligen, dock &r det inte s."

| enkaten finns den Oppna fraga “Vilket/vilka arbetsmoment anser du vara mest
riskfyllda nar det finns forbipasserande trafik?””. Det arbetsmoment som de flesta
beskrev var etablering och avetablering av trafikanordningar. Aven diverse andra
arbeten som t.ex. belaggningsarbeten, frasning och linjemalning, beskrevs som
riskfyllda.

For att undersoka om det finns skyddsanordningar som upplevs mer sdkra eller
mindre sakra fick respondenterna gradera hur trygga de kaénner sig med olika typer
skyddsanordningar.

Betongbarridr (GPLINK och Miniguard
DELTA BLOC) 63%
46%
21%
16% .
5o 13% 11%
0% ° 3% 3%
Inte alls Daligt Medel Bra Mycket Inte alls Daligt Medel Bra Mycket
bra bra
Sidomarkeringsskarmar TMA
0,
53% 47%
32% 26%
16%
11%
3% 0% 0% 0%
Inte alls Daligt Medel Bra Mycket Inte alls Daligt Medel Bra Mycket
bra bra

3 Westberg, R. Peab (Muntlig kalla)
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Skyddsanordningarna &r i sig valdigt olika och har ofta olika anvandningsomraden
och kan darfor inte jamforas med varandra. Att valja skyddsanordning styrs mycket av
skyddets geografiska placering och utrymme. Respondenterna uttrycker tydligt att
betongbarriarer och TMA upplevs som trygga skyddsanordningar, medan
sidomarkeringsskarmar ofta inte kaénns sarskilt tryggt. Viktigt att ndmna é&r att
sidomarkeringsskarmar inte ar en skyddsanordning utan en vagvisare for trafikanten
vilket resulterar i att trafiken halls pa ett betryggande avstand fran dem som arbetar pa
vagen.

Véaghallaren staller olika krav pa utbildningar for att fa arbeta pa deras véagar. For att
tillatas arbeta pa Vagverkets vagnat maste utbildningarna *’Sakerhet pa vag”, ”Miljo
och ”Hjalp p& vag” vara genomford av varje person med hogst 5 &rs intervall.”* |
enkaten undersoktes hur fullgod denna och annan 6vrig utbildning &r.

Ar sikerhetsutbildningen tillricklig
74%

16%

5% 5%
0%

Inte alls Daligt Medel Bra Mycket bra

74 % av respondenterna tycker att pastaendet; att utbildningen ar tillracklig, stammer
bra.

Pa de 6ppna fragorna angaende hur arbetsgivaren kan oka sakerheten for de anstallda,
samt Ovriga synpunkter och kommentarer, har manga av de svarande patryckt
onskningar att trafiken ska laggas om pa annan vag for att 6ka sikerheten. Aven att
ratt material och skydd anvénds sa att sakerheten kommer fore ekonomin. Ett annat
enkelt satt for sakrare arbetsplats menar flera av de svarande &r att gd igenom
trafikanordningsplanen med alla inblandade for att minimera fel vid t.ex. etablering.
Det ar viktigt att trafikanordningar ar rena och att allt fungerar som det ska sa
trafikanter latt kan forsta vart de skall framféra sina fordon. En kommentar som
framkommit var att, som vid en av de arbetsplatser vi besokt, ha en person som pa
heltid ansvarar for trafikanordningar.

™ vagverket
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9.2 Intervjuer

Har presenteras de problem och atgarder som framkommit under intervjuer med
anstéllda pa Peab. Intervjuerna har varit ca 30 — 60 minuter langa och genomforts ute
pa arbetsplatser i Vastsverige. Alla intervjuer har foljt samma underlag men ett 6ppet
intervjuklimat har anvants, vilket har resulterat i att utsvdvningar inom amnet har
accepterats som en del av intervjun. Foljande resultat ar direkt kopplade till arbetets
syfte att undersoka hur sakerheten vid arbete pa vag ser ut idag och vilka
forbattringsatgarder som finns att tillga. Fulltstandigt intervjuunderlag finns att tillga i
bilaga B.

Respondenterna arbetar alla pd Peab, Anlaggning Vast, och har arbetat med
forbipasserande trafik i 8-20 ar. De befattningar som respondenterna har ar:

e Platschef

e Projektchef

e Arbetsledare

e Utmarkningsansvarig

Vidare i rapporten bendmns de intervjuade som respondent A — H.

9.2.1 Arbete pa vag nu och da

De storsta riskerna med arbete pa vdg idag och de senaste 10 aren, menar alla
respondenter, ar hastigheten, framst hos den tunga yrkestrafiken. De flesta ar 6verens
om att det finns en tydlig bristande respekt for att byggplatsen &r en arbetsplats. Aven
om respekten upplevs som lag menar nagra av respondenterna att det &r ett mindre
antal trafikanter som sénker helhetsintrycket, och att den stora massan egentligen
sénker hastigheten forbi arbetsplatser.

e Vi lever tyvarr i en miljo dar alla har brattom” — Respondent E

e TTyvarr sa ar det ju ingen hojdare. Och varst ar yrkestrafikanterna, det ar
skrammande.”” — Respondent F

e “Det har till och med hant att var personal har blivit hotade™ — Respondent G

Nagra av respondenterna menar att trafikklimatet har blivit varre med aren men det
interna sakerhetsarbetet har forbéattrats avsevart de senaste 10 aren. Att idag ha asikter
om sin arbetsmiljo menar respondent F &r fullt accepterat, vilket det inte var for 10 ar
sedan. ”’De som rapporterar om ett tillbud bjuder vi pa tarta” sager respondenterna D
och E. Mycket storre fokus ligger pa arbetsmiljo, riskhantering och sakerhet idag.
’Det ar som natt och dag” menar respondent G. Det forebyggande arbetet far idag ett
storre utrymme i planeringen och de 6kade kraven har medfort att sakerheten kommer
mer i forsta hand. ’Det blir en forbattring hela tiden” séger respondent A. Alla de
intervjuade pavisar en positiv bild éver den framtida utvecklingen kring sékerhet vid
arbete pa vag.
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9.2.2 Riskhantering

Arbete med risker, menar respondent B, handlar mycket om erfarenhet. Arbetet med
riskidentifiering gors ofta i grupper dér olika erfarenheter skapar en bredd 6ver vilka
risker arbetet kan sta infor. Respondent G berattar om att riskhanteringen ofta &r styrd
av bestéllaren men att det ar viktigt att se 6ver den och utreda alla foreslagna atgarder.
Arbetet med risklistor och blanketter ser alla som ett vardefullt verktyg, men att det ar
viktigt att inse att blanketter sallan visar en fullstandig bild av problemet. De kan
anvandas som ett stdd menar respondent H.

9.2.3 Kommunikation

Kommunikation har varit ett tydligt ledord genom alla intervjuer. Att fora en god
kommunikation internt samt mot bestéllare dr respondenterna 6verens om. Det rader
delade meningar om huruvida kommunikationen mellan bestallare och entreprentr
fungerar tillfredstallande. Nagra menar att bestéllaren visar bristande forstaelse for de
risker som arbetet medfor. Ofta ror det sig om avslag att fa sanka hastigheten forbi
arbetsplatser. Andra menar att kommunikationen med bestallaren fungerar bra i de
projekt som de ar pa for tillfallet. Respondent G beréattar om att de har fatt tillatelse att
stanga av en del av europavagen E6 under en hel manad for sprangningsarbete och da
leda om trafiken pa ett betryggande avstand. Detta anser respondent G kan vara ett
resultat av langvarig kommunikation med bestallaren.

e “Bestédllaren ser ofta trafikanterna som sina kunder och ser inte till var
arbetsmiljo i den utstrackning jag skulle énska” — Respondent B

e “Arbetet ska kunna genomforas pa ett tryggt satt, och det ska alla ha tankt pa
aven vid projekteringen.” — Respondent B

Den interna kommunikationen ar oerhért viktig menar respondenterna D och E. ’Man
skriver ner de risker man tror kan forekomma, sen satter man sig ner med alla som
ska vara med. Alla far lasa igenom arbetsberedningen och skriva under den sa att
man vet att alla har tagit del av samma information” Respondenterna D och E anser
att det &r detta arbetssétt som ligger till grund for ett sakert arbete. De berattar vidare
om vikten av att ha en sammansvetsad arbetsgrupp som haller ett 6ga pa varandra nar
de &r ute i trafiken.

9.2.4 Hjalpmedel

Under intervjuerna undersoktes vilka hjalpmedel som anvands for att skapa en saker
arbetsplats. Dels vilka fysiska atgarder som foredras, samt vilka organisatoriska
strategier som anvands for att sakerstélla en god arbetsmiljé. Eftersom de intervjuade,
likt enkdatsvaren, ar rérande Gverens om att hastigheten forbi arbetsplatsen medfor de
storsta riskerna diskuterades olika fysiska atgarder for att sanka hastigheten pa
forbipasserande trafik. De tre huvudpunkter som alla respondenter ndmnde var:

e Tunga skydd
e Chikaner
e Tranga sektioner
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For att skapa en trafikmiljo med dessa tre punkter anvénds en méangd olika tekniska
hjalpmedel. Alla respondenter har olika erfarenheter av de typer av fysiska skydd som
finns att tillga pa marknaden. Att anvanda en betongbarriar anser de flesta skapar en
trygg arbetsmiljo. Dock anser respondenterna att skydd av den har storleken ar svara
att hantera och bor darfor framst anvandas vid arbeten som pagar under en langre tid.
For att etablera betongbarriarerna beh6vs ofta personal pa vagen. Okad hantering av
materialet i trafiken medfér dven 6kad exponering av de risker som forbipasserande
fordonstrafik ger. Det finns olika asikter kring mindre barridrer av typen Miniguard.
Respondenterna ar éverens om att de &r mycket enklare att hantera och fungerar battre
vid lagre hastigheter. ’Miniguard kan man anvanda inne i staden dar hastigheterna
ar lagre, men det ar inget jag rekommenderar pa en motorvag da kanslan bakom en
Miniguard inte &r speciellt bra.” — Respondent C

Tydligt ar att valet av skyddsbarriar styrs till stor del av hur lange arbetet skall paga,
vilken typ av végarbete som utfors, samt vilka kostnader skyddet medfor i relation till
den sakerhet det ger.

Mojligheten att leda om trafiken sa att arbetet inte berors framgar tydligt som det mest
eftertraktade alternativet. Att fa tillstdnd att leda om trafik, menar manga av
respondenterna, ar ofta svart. | projektet APV-OLA ar det tydligt att metoder for att
enkelt ta fram alternativa vagar for trafikomledning eftersoks. ”’Flytta trafiken ar bast,
om det finns méjlighet och om vi far gora det. Det ska alltid vara forsta alternativet.”
sager respondent G som, tidigare namnts, kommer att flytta trafiken fran Europavég 6
via Skee och Stromstad.

Asikter kring hur effektiva skyltar ar som hastighetssankande &tgard gar isar.
Respondent B anser att skyltningen har liten effekt pa tung yrkestrafik, och att tavlor
med rekommenderad hastighet inte fungerar alls da trafikanterna idag ar medvetna om
att inga botesbelopp kan kravas vid en 6vertradelse. Respondent C anser inte heller att
skyltning respekteras i speciellt htg grad. En ordnad skyltning, menar respondent H,
ger goda resultat. Det ar valdigt viktigt att satta skyltar rakt och med réatt avstand sa att
trafikanterna enkelt kan uppfatta hur de ska kéra. Om man &r noggrann med detta
fungerar skyltningen mycket battre.

Respondent B har en heltidsanstélld utmarkningsansvarig som har i uppgift att
dvervaka trafikanordningar och sakerheten pa arbetsplatsen. Da arbetsledare ofta ar
valdigt fokuserade pa produktionen erbjuder en utmarkningsansvarig ett
sékerhetsperspektiv vid alla snabba beslut kom kan uppkomma vid vagbyggnation.
Det &r just de oférutsedda momenten som é&r farliga och da ar en utmarkningsansvarig
en trygghet.
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10 DISKUSSION

For att uppna rapportens syfte har innehallet utvecklats i olika riktningar sa som
riskhantering, fordonshastighet och tekniska hjalpmedel. Dessa omraden ér till synes
ganska spridda men utgor alla olika delar av sakerhet vid forbipasserande
fordonstrafik.

Risker vid arbete pa vag

Vi stéllde oss tidigt fragan, "Varfor finns det sa lite forskning och material kring
anlaggningsarbetares situation och risker vid vagarbeten?” Vid anvéndning av sékord
som trafiksakerhet &r det né&st intill omgjligt att hitta information om risker for
vagarbetare. Svaret ar till viss del obesvarat, men genom samtal med Végverket och
lasta rapporter pa allman trafiksakerhet verkar det uppenbart att det ar det laga antalet
dodsolyckor bland anldggningsarbetare vid passerande fordonstrafik som har gjort
amnet mindre intressant ur forskningssynpunkt. Metoder som har anvants for att
undersoka pakorningsrisken vid arbete pa vag har varit att studera olycksstatistik,
samt samla information om hur risken upplevs vid arbete pa vag. Sammankoppling av
begreppen; Verklig risk och Upplevd risk visade sig dock vara ganska svart. Ar da
antalet olyckor ett matt pad sakerheten pa arbetsplatsen? Fragan, menar vi, kan
besvaras med bade ja och nej. Visst ar ett lagt antal olyckor ett tecken pa att
sakerhetsarbetet i nagon man fungerar. Men tung trafik i hog hastighet bara nagon
meter ifrdn en oskyddad fotgangare kan alltid medféra en dodsolycka. Den framsta
anledningen till fa olyckor verkar vara arbetarnas riskuppfattning. De som arbetar vid
vagen har ofta en ganska god uppfattning om de risker som de &r utsatta for, och
pavisar en stor respekt for dessa. Da sannolikhet och konsekvens drar at olika hall
skapas valdigt ojamna och otydliga risktal. Vid ndrmare undersdkning av enkatsvaren
ar det dock tydligt att 19 % dagligen anser att de nastan blir pakérda och 39 % kéanner
sig daligt eller inte alls skyddade i sitt arbete. Som namnts i kapitel 9 motsvarar inte
var enkatundersoknings resultat antalet tillbud som inrapporteras till Peab. Att cka
antalet rapporterade tilloud skulle kunna ytterligare fortydliga pakorningsrisken vid
arbete pd vdg. Om den allméanna riskteorin, beskriven i kapitel 3, ar sann borde
anlaggningsarbetare, som ar man och vél insatta i risker kring forbipasserande
fordonstrafik, vardera dessa risker relativt lagt. Resultatet av enkatundersokningen ger
dock en bild av en valdigt riskfylld och otrygg arbetsmiljo. Detta leder till slutsatsen
att pakorningsrisken, som &r den risk som behandlas, borde vara dnnu stérre an vad de
svarande i undersokningen beskriver. Huruvida detta ar fallet kan var undersokning
inte svara pa, men att arbete vid forbipasserande fordonstrafik ar riskfullt kan
konstateras.
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Att definiera risk som sannolikhet och konsekvens &r den vanligaste metoden for
riskdefinition pa Peab. Ur riskanalysperspektiv ar detta en val fungerande modell.
Problematiken ligger i att definiera sannolikheten och konsekvensen. Av de fyra olika
riskbedomningsblanketter, tillgdngliga pa Peabs intrandt, ar den femgradiga
riskbedomningsblanketten enligt modell fran FIA ett bra hjalpmedel da den tydligt
forklarar de olika nivaerna av sannolikheter och konsekvenser vilket underlattar
riskbedomningsarbetet. Vi har fatt tydliga indikationer pa att blankettsystem ska vara
enkla att arbeta med for att det ska ge effekt i produktionen. Att skalan for risktalet &r
forskjuten visar dven pa ett tydligt arbetsmiljoansvar dar ingen medarbetare skall
utsattas  for risker ledande till personskada. Trots hjalpmedel som
riskbeddmningsblanketter kan sannolikheter och konsekvenser bli svardefinierade.
Arbetsledningen pa de projekt vi har studerat uttrycker inte nagon overvaldigande
positivitet Over blankettsystem, men vi har mérkt att riskbedémningsmetoderna som
anvands pa Peab ger upphov till diskussioner dar fantasi och erfarenheter breddar
bilden av vad som kan tdnkas hénda vid vagbyggnation. Som tidigare namnts ar
medvetenhet om risker en viktig parameter for att gora framgangsrika val.
Blanketterna loser inga problem utan belyser dem, anser de flesta vi har talat med.

Gallande hantering av riskerna ar en fullstandig eliminering av pakorningsrisken
sjalvklart att foredra vilket framgar tydligt under vara intervjuer och
enkatundersokningar. Att finna enklare medel for att flytta trafiken fran arbetsplatsen
vore darmed gynnsamt.

Trafikomledning

Det ar intressant att entreprendrerna anser att det ar valdigt svart att fa tillstand till att
leda om trafiken vid vagbyggnation ndr detta ar Vagverkets och Arbetsmiljéverkets
forsta rekommendation vid passerande fordonstrafik. Intervjuade pa Peab uttrycker en
forstaelse for att det inte alltid &r mojligt men understryker att de ibland blir nekade en
trafikomledning trots att mojligheten finns. Vart att ndmna &r att tre av de fyra projekt
vi har besokt har idag trafikomledningar, detta pa grund av intensiv kommunikation
mellan entreprendr och bestallare. Bade Peab och Vagverket talar om framtiden som
lius i fraga om samarbete gallande trafikomledningar som resultat av god
kommunikation. Peab ser garna mer trafikomledningar i framtiden och delar denna
asikt med andra parter i samarbetsprojektet APV-OLA.

Hastighetssankande atgarder

Figur 5 i kapitel 6 visar sannolikhet for dodlig skada for fotgdngare som funktion av
kollisionshastigheten. Denna statistiska modell ger en tydlig bild 6ver vilken
konsekvens en pakorningsolycka kan medfora i olika hastigheter. Hastigheten har
varit ett enhalligt enkéatsvar angdende den storsta faran vid arbete pd vdg. Aven
intervjuer ger en tydlig bild av problemet. Med héansyn till detta och den statistiska
modellen anser vi att arbeten pa korta avstand ifran trafik som fardas i hastigheter
éver 30 km/h kan betraktas som farliga. Aktiva atgarder for att sanka hastigheten eller
skydda personalen pa vagen ar saledes avgorande. De hastighetssankande atgarder
som behandlas i rapporten &r bara ett urval av den myriad av l6sningar och tekniska
hjalpmedel som finns att tillga pa marknaden idag. Det &r svart att jamfora olika typer
av hjalpmedel med varandra da de verkar pa olika sétt och anvands i olika situationer.
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De vi har valt att presentera har gemensamt att de alla har givit goda resultat i
undersokningar, och fatt goda omdémen i intervjuer pa Peab. Véagbulor &r den metod
som, enligt vara intervjuer och litteraturstudie, ger bast resultat. De séanker alla
trafikanters hastighet och &r relativt enkla att hantera. Problem som tillfalliga
farthinder har uppvisat &r, enligt vagarbetare pa Peab, att de flyttar sig pa vagen och
aven gar sénder om tung trafik bromsar kraftigt.

Aven SMD-tavlor visar goda hastighetssankande resultat och uppskattas av
trafikanter, dock ar det mojligt att passera tavlan utan att sénka hastigheten om man sa
vill. Mobil ATK samt aktiva farthinder uppvisar bada problematik som tillganglighet
och driftsakerhet, vilket bor utredas vidare.

De blavita tavlorna, som nu kommer att anvandas vid vagarbeten med
rekommenderad max hastighet, 16per en risk att tappa sin funktion nar de bérjar
anvandas vid vagarbeten under varen 2010. De svarta tavlorna uppvisade god
hastighetssankande effekt initialt, men forlorade denna effekt ganska omgaende.
Troligtvis pa grund av att trafikanter insdg att tavlan endast inbegriper en
rekommenderad hastighet och dvertradelser botfalls ej. Da de blavita tavlorna anvands
vid andra omraden sa som skolor, daghem etc. skulle en effektforlust saledes innebéra
problem dven vid dessa inréttningar.

Skyddsanordningar

Ett komplement till hastighetssankande atgarder ar att skydda personalen med
barridrer och energiupptagande skydd. De skydd som behandlas i rapporten har valts
pa grund av sin stora utbredning i foretaget. Manga asikter om hur vél de fungerar har
framkommit oftast i relation till hantering. Delta Bloc och GPLINK &r liknande typ av
barriar vilket framgar ur enkéatundersokningens resultat. Darfér har vi valt att
sammanfoga GPLINK och Delta Bloc till ett resultat. | intervjuer har det dock
framgatt att de fungerar véldigt olika i sin hantering. Manga har uttryckt missndje
med hur komplicerade Delta Bloc ar att montera vilket har medfért att mer personal
har tvingats std pa vagen for att koppla samman sektioner av barridren.
Anldggningspersonalen tycker dvervagande att de kanner sig bra skyddade bakom
betongbarriarer. Stalbarriaren Miniguard far mycket goda betyg av platschefer men
kanns inte lika trygg som betongbarridrerna anser anlaggningspersonalen. Miniguard
ar enkel att montera och &r inte lika personalkrdvande i trafiken vid en etablering.
TMA skydd som ursprungligen &r ett trafikantskydd vilket skall "fanga upp” fordon
som annars skulle kunna kora in i arbetsomradet, upplevs dven som betryggande for
personalen pa vagen. Under intervjuer har asikter kring buffertzonen framfor TMA-
bilens langd framkommit. Den upplevs som for lang da trafikanter kan kéra om TMA-
bilen och placera sig mellan skyddet och oskyddad personal. Viktigt att ndmna ar att
skydden ej ar jamforda med varandra, utan utvarderade var for sig da de anvéands vid
olika situationer och ofta ej kan erséttas av varandra.
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Kvalitetssakra trafikanordningar

Trafikanordningar ar entreprendrens viktigaste verktyg for att sékert leda trafiken
forbi en arbetsplats och bor darfor kvalitetssakras i storsta mojligaste man. Manga av
respondenterna ndmner detta som ett viktigt arbete och tycker att entreprendrer har ett
stort ansvar i hur en trafikanordning upplevs. Da alla svarande pa
enkatundersokningen anser att trafikanterna har dalig respekt for deras arbetsplats ar
det av stor vikt att vidta atgarder for att atervinna respekten. Vi tror att
kvalitetssakring av trafikanordningar ar ett bra medel for detta. Det ar inte svart att
forsta att respekten for vagarbetsplatser ibland &r 1ag nar skrackexempel med smutsiga
och trasiga vagmarken, uppvisar sig pa vara vagar. Aven att tydligéra om végarbetet
ar aktivt eller ej ar viktigt att astadkomma genom att koncentrera skylting till dar
aktiviteten ar, ta bort 6verflodig skyltning dér arbete inte langre utfors.

Fragan om hur trafikanordningar skall behandlas i anbuden har kommit upp flera
ganger under vart arbete. Manga menar att det skulle bli sékrare om det inte fanns en
konkurrensmojlighet i fraga om prissattning, och andra menar att det ar viktigt att
sjalv kunna ansvara for sin egen sakerhet. Hur sékerheten rent praktiskt ska undvika
att bli konkurrensutsatt &r inte en fraga for detta examensarbete, men vidare
undersokningar hur detta kan genomforas skulle vara av intresse for framtiden.

Arbete pa vag i framtiden

Hur framtidens vagarbeten kommer att se ut, kan vi endast spekulera kring. Det ar
bara var fantasi som satter granser for vad som kan astadkommas med ny teknik. Hur
vi bedomer risker i framtiden kommer troligen inte att férandras sarskilt mycket, men
fortsatter arbetsmiljoutvecklingen, som beskrivs som véldigt bra, sa kommer
sakerheten att fa annu storre fokus an idag. Som tidigare namnts blir aven
kommunikationen mellan entreprendrer och bestéllare béattre, sarskilt med projekt som
APV-OLA dar olika aktorer far sitta ner tillsammans for att finna gemensamma
l6sningar. Att utveckla nya arbetsmetoder som Inga gubbar pa végen ar ett mycket
bra initiativ och vi tror att det finns mer att géra i linje med detta projekt. Att
systematiskt arbeta for att minimera antalet oskyddad personal pa vagen, samt hur ofta
oskyddad personal vistas pa vagen, kan goras genom val av material och
tillvagagangssatt. Speciellt i kritiska moment sa som etablering och avetablering av
trafikanordningar. Anvandning av alternativa ldsningar som t.ex. en branslecell som
driver lampor i trafiken 50 dygn dr att foredra framfor ett 12 volts batteri som behover
bytas kanske var 3:e dygn. Det &r ofta frestande att tillféra manga nya lésningar till
trafikanordningar, vilket ar positivt, sa lange tankar om hur detta skall underhallas och
brukas pa ett sékert satt finns med i planeringen. En bra sakerhetsprodukt kan bli
farlig om den i stallet tillfor fler underhallstillfallen ute i trafiken.
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Enkater och intervjuer

De faktorer som paverkar trovardigheten i var undersokning &r antalet tillfrdgade samt
hur de tillfragade har tolkat frdgorna. 38 personer har totalt svarat pa var
enkatundersokning. Nar denna enkatundersokning genomférdes hade Peab
Anlaggning Vast ca 160 anstéllda hantverkare. Ungeféar hélften av dem arbetar
dagligen med forbipasserande trafik uppskattar Roger Westberg, personalchef. Detta
medfor att vi fangat upp ett antal som motsvarar ungefar hélften av de yrkesarbetare
som dagligen arbetar med forbipasserande trafik. Detta anser vi ar en tillrackligt stor
del av de berdrda i organisationen for att ge en god bild 6ver radande arbetsmiljo. Vi
har upptackt att alla fragor inte har tolkats pa det vis som var tankt. Ett exempel &r den
retoriska fragan om hur saker man kanner sig med flyttad trafik dar vi forutsatte att
alla skulle svara mycket bra. Det visade sig att nagra tolkade fragan som om trafiken
skulle ledas forbi pa befintlig vég, vilket medforde att inte alla tyckte att detta var ett i
sikerhetssynpunkt overlagset alternativ. Aven fragan om upplevda olyckor med
forbipasserande fordonstrafik, lamnade efter sig manga fragetecken. Valdigt fa hade
over huvud taget upplevd en olycka med férbipasserande fordonstrafik, och de som
hade upplevt en olycka fick inte utrymme i enkaten att beskriva den ordentligt.
Eftersom enkéten utformades i ett tidigt skede av arbetet var det svart att forutse
problemet med att definiera sakerhet utifran antalet olyckor, ndgot som vi nu har
upptackt ar i princip omajligt. Pa grund av detta har svaren pa dessa fragor inte alls
behandlats i rapporten.
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11 SLUTSATSER OCH REKOMENDATIONER

Problembeskrivning vid arbete pa vag

e Hastigheten anses vara den absolut storsta riskkallan vid arbete pa vég,
speciellt hos tung yrkestrafik. Sannolikheten att Overleva en pakdrning
minskar dven drastiskt med dkad hastighet.

e Enkatundersokningens resultat visar att de tillfragade anser att trafikanter har
bristande respekt for arbetsplatsen.

Atgarder

e Trafikomledning bor alltid vara forsta alternativet.

o Det &r i forsta hand véaghallarens ansvar att se éver mojligheter att
genomfora trafikomledningar.

o God kommunikation mellan entreprendr och véaghallare har visat ge
goda resultat for losningar kring trafikomledning. Fortsatt god
kommunikation bor darfor leda till ytterligare I6sningar i denna fraga.

e Oskyddad personal pa véagen bor i storsta mdjliga man undvikas med
alternativa arbetsmetoder och tekniska hjalpmedel.

o Inga gubbar pa végen ar ett lysande exempel pa hur trafikanordningar
kan etableras pa ett sakert vis. Denna metod behover spridas i hela
organisationen.

o Underhallet av trafikanordningar utgor tillfallen med hog risk och valet
av sadan utrustning bor darfor alltid ha underhallsfrekvensen i atanke.

o Brénsleceller och andra energikallor med lang drifttid, samt belysning
med lag energiforbrukning bor utvarderas for anvandning i
trafikanordningar for att sakerstalla farre underhallstillfallen.

e Chikaner, tranga sektioner och barriarer ger, i kombination med varandra, en
okad sakerhet vid arbete pa vag.

o Kombinationer av hastighetssankande atgarder ar alltid att foredra da
ingen av de utvarderade metoderna enskilt kan sdnka hastigheten till en
acceptabel niva.

o Minigupp och SMD-tavlor &r tva studerade hjalpmedel som har mycket
god hastighetsséankande effekt.

e Kovalitetssakra trafikanordningar for 6kad sakerhet.

o Tydliga trafikanordningar minskar sannolikheten for en olycka.

0 Ta bort skyltar dar arbete inte bedrivs.

o0 Genom Kkvalitetssakring av trafikanordning kan dven trafikanternas
respekt for vagarbete som arbetsplats dkas.

e Kommunikation &r en viktig byggsten for en saker arbetsplats.

0 Prioritera kommunikation for att sakerstalla att alla har fatt samma
information, samt att alla har forstatt informationen. Ett kort méte for
att gemensamt ga igenom arbetsberedningar innan arbetet utfors ar ett
bra verktyg.

o Genom att kontinuerligt informera trafikledningscentralen om alla
forandringar i arbetet som paverkar trafiken okar trafikanternas
beredskap for ett annalkande vagarbete.
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12 Forslag till fortsatta studier

42

Det vore intressant att genomféra en liknande studie ur trafikanters perspektiv
for att jamfora med resultaten i denna rapport.

Under rapportens gang har det framkommit kommentarer angaende att
sakerheten ibland &r konkurrensutsatt da trafikanordningar inbegrips i
anbudsforfarandet. Darfor borde mojligheter att férandra anbudens utformning
undersokas sa trafikanordningarnas  kvalitet inte  paverkas av
konkurrensmassig prissattning.

Framtida utvecklingsmojligheter géllande energiforsorjning av
trafikanordningsmaterial sa som lampor och ljustavlor for att minimera
underhallsarbetet bor undersokas.
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Bilaga A

RISKBEDOMNING VID PASSERANDE
FORDONSTRAFIK ¥

Detta ar en undersékning som kommer att ligga till grund fér ett examensarbete inom sékerhet vid
vagbyggnation for PEAB & Chalmers rékning. Formuléret kommer att vara helt anonymt. Satt en
markering nagonstans pa linjen vid passande varde. Vi &r mycket tacksamma for extra kommentarer.

1.

Pehr Haglund
pehr.haglund@peab.se

Kéanner du dig skyddad nar du arbetar
med forbipasserande trafik?

Hur trygg ké&nner du dig med féljande
skyddsanordning?

GP-link

Delta block

Miniguard

Omlagd trafik
Sidomarkeringsskarmar

TMA

Annat skydd

HERRERR R

Vilket / vilka arbetsmoment anser du
vara mest riskfyllda nar det finns
férbipasserande trafik?

Inte alls
1

2010-01-26

Daligt Medel Bra Mycket bra

Inte alls

Daligt Medel Bra Mycket bra

Hur tycker du att trafikanter respekterar
din arbetsplats och foljer givna
anvisningar?

Ge exempel om mdjligt.

Inte alls
l

Daligt Medel Bra Mycket bra

Hur lange har du jobbat vid
vagbyggnation med forbipasserande
trafik?

Ar sakerhetsutbildningen tillrdcklig?

Inte alls
|

ar

Daligt Medel Bra Mycket bra

— — ”
=PEAB=
— — par.sunesson@peab.se







RISKBEDOMNING VID PASSERANDE
FORDONSTRAFIK* 20100126

7. Blir du informerad om varfor viss Ja [] Nej []
skyddsanordning valjs / hur TA-planen
ser ut?
Kan du paverka valen? Ja [ Nej []
8. Har du upplevt en olycka med )
férbipasserande trafik i ditt arbete? Ja [ Nej []
9. Om ja, orsakades olyckan av: Den manskliga faktorn O

Otillracklig skyddsanordning |:|

Annan orsak:

10. Hur ofta kénner du att det har varit Dagligen [] Veckovis [ ]
valdigt néra en olycka
"0j-handelser” Manadsvis [_] Sallan  []

11. Vad kan din arbetsgivare gora for att
du ska kanna dig trygg i arbete med
férbipasserande trafik?

12. Ovriga synpunkter och kommentarer

Ett hjartligt tack fér er medverkan!

Pehr Haglund EPEABE Pé&r Sunesson
pehr.haglund@peab.se — par.sunesson@peab.se







Bilaga B

RISKBEDOMNING VID PASSERANDE
FORDONSTRAFIK*

2010-02-02

Detta &r en undersdkning som kommer att ligga till grund for ett examensarbete inom sékerhet vid
vagbyggnation fér PEAB & Chalmers rakning

Berétta vad du jobbar med?
Hur lange har arbetat med férbipasserande trafik?
Hur ser ditt riskhanteringsarbete ut? Nar kommer du in. Vad far du veta/styra
bver?
Hur tas riskerna fram?
Hur tar man hansyn till hur riskfyllt ett arbete upplevs?
Pa vilket satt ar PEAB's riskhantering ett effektivt verktyg ?
Hur tycker du att riskhanteringsarbetet har férédndras under den tid du har
arbetat?
® | planeringsstadiet
® | utférandestadiet - tekniska hjalpmedel

WN =

No ok

8. Kan du beskriva, lite kort, férdelar och nackdelar med féljande
trafikanordningar?

X

GPLINK
DELTA BLOC
Miniguard

"Flytta trafiken”
Vajer och stalracke
TMA

Annat skydd

KRR X

9. Vad styr valet av skyddsanordningar?

10. Vagverket har som forsta rekommendation att “leda  bort trafiken”. Hur ser du
pa det?

11.Vilket / vilka arbetsmoment anser du vara mest riskfyllda nar det finns
férbipasserande trafik?

12.Hur tycker du att trafikanter respekterar din arbetsplats och féljer givna
anvisningar?

13. Hur sénkes hastigheten effektivt vid vdgbyggnation / drift & underhallsarbete?
tips & trix?

14. Har du testat nagra alternativa metoder sa som hastighetskameror, uppblasbara
vagbulor, wake-up brador eller skyltar?

Pehr Haglund EPEABE P&r Sunesson
pehr.haglund@peab.se f— — par.sunesson@peab.se







RISKBEDOMNING VID PASSERANDE
FORDONSTRAFIK*

2010-02-02
15.Har du upplevt en olycka med férbipasserande trafik i ditt arbete?
16.0m ja, vad orsakades olyckan av?
17.Hur hade man kunnat undvika olyckan / olyckorna?

18. Ar det nagot som du vill tilligga angaende det vi har pratat om?

Pehr Haglund EPEABE Pé&r Sunesson
pehr.haglund@peab.se S par.sunesson@peab.se






Bilaga C

Riskbedé‘:mn_ing

SPEAB:=E
Projekt nr: Projektnamn, ort: Uppréttad av:
7141270 Nordby Shopping Center, Markarbeten 2010-04-14
Arbetschef: Platschef: Bestallare Lép nr.
Om nigon av parameterarna vid riskanalysen iir hég (H) skall en dtgiird genomforas for att forebygga att risken intriiffar,
Risker och méjligheter, Sannolik | Albvarliz- - £
Kritiska moment/aktiviteter kritiska bestéllarkrav samt risken || om risken Foérebyggande atgarder E § >
dvriga knickfragor inteiiffar || intraffar =Sz |EEE|E =
Linfle | EIEEEE R







Bilaga D

SPEARB=

Riskinventering exempel

Sannolikhet Konsekvens Gréansvérden hantering av risktal
1 Mycket lag, uppstar knappast 1 Obetydlig, inga personskador Ingen atgard
2 LAag, uppstar formodligen inte 2 Lindrig, inga personskador 4-10 Utreds vidare
3 Mattlig, kan uppsta 3 Kannbar, inga personskador _Atgérdas
4 Hog, uppstar férmodligen 4 Allvarlig, risk fér personskador
5 Mycket hég, uppstar 5 Mycket allvarlig, fara for liv
Datum: Rev: Projektnummer: Deltagare vid riskinventering/bedémning
2010-04-12 Anbud
Moment /Aktiviteter Risker Riskanalys Foreslagen atgard

Sannolik- Kon-

het sekvens Risk |Beskriv atgard for att eliminera eller
Kritiskt moment/aktivitet Beskrivning av risker (1-5) (1-5) (S x K) |begrénsa risk
Arbetsmiljo
Tydliga TA-planer, omledning, sénkt

Korsning E6 Pakorningsrisk 3 5 15 hastighet, varselklader.
Dalig sikt Pakorningsrisk 2 5 10 |Tydig skyltning, varselkllader, belysning
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