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OLAMPLIG GEOMETRI
Rastfickor och avfart pa nybyggd stracka av E4

Forord

Foreliggande studie har genomforts som ett sam-
arbetsprojekt mellan Stiftelsen for skadeprevention
i Umea och Riksforbundet M Sverige, lokalklubb
Vasterbotten.

M Sverige har genom kongressbeslut 2021 stallt sig
positiv till genomfdrande av studier avseende olamp-
lig vagutformning och farliga foremal i vagens sido-
utrymmen. M Sveriges klubb i Vasterbotten har
deltagit i foreliggande studie, varvid medlemmarnas
kunskap om den lokala och regionala vagmiljon
bidragit. Stiftelsen har bidragit ekonomiskt och med
kompetens till sammanstéllning av de olika rappor-
terna.

Avsikten &r att i sex delstudier belysa sex
"fenomen”, sasom:

1. olamplig geometri vid utformning av rastfickor
och avfart,

2. olampligt tackmaterial i vagens sidoutrymme,
3. olamplig utformning av sidorédcken,

4. korta och farliga vagracken vid mindre
vattendrag,

5. oskyddad bergvagg vid nyrenoverad
hoghastighetsvag,

6. effekt av olamplig snoréjning vid sidoracke.

Foto: Sid 5-30 och 32-34, ULf Bjornstig.
Sid 1-4, 31 och 35-36, Getty Images.



Innehall

Forord

Sammanfattning

A. Rastficka pa E4 strax soder om Bygdea - dédskrasch
B. Rastficka bakom backkron - Granberget E4
C. Geometriskt olamplig avfart fran E4 strax fére Bygdea

Diskussion

Slutsats

Referenser

Sammanfattning

Tre geometriska problem belyses pa nyrenoverade
E4 som ar en 2+1-vdg norr om Umea i trakten av
Bygded och Granberget i Vasterbotten.

A. Forst beskrivs en rastficka i en hdgerkurva som
har en geometri som ndstan gor det omoijligt for
exempelvis en lastbil med slap att fa tillracklig over-
blick bakat vid utfart. Problemet forvdrras vintertid
nar snéhdgar och snévallar skymmer sikten bakat.

Dessutom gar tva filer samman till en just fore fick-
an. Detta gor det svart for omkoérande fordon som
ofta haller hog hastighet att manévrera in pa det
enfiliga avsnittet och upptédcka om ett fordon fran
rastfickan &r pa vag ut. En dodskrasch har intraffat
pa platsen.

B. En annan skymd rastficka finns pa ett enfiligt av-
snitt av E4 norrut vid Granberget. Den ligger bakom
ett backkron med endast ett par hundra meters
siktstracka bakat. Detta ger en kort reaktionstid for
bakomvarande fordon. Nédvandigheten av denna
rastficka kan dessutom ifragasattas, da det strax
fore kronet finns en annan mer lamplig rastplats,
aven for stora fordon.

C. I tredje avsnittet beskrivs en olampligt utformad
avfart mot Norum/Djakneboda i norrgdende fil.
Hastighetsgransen ar 80 kilometer i timmen och
E4:an ar enfilig. For att klara att svanga av i den
90-gradiga korsningen (typ gatukorsning), maste
hastigheten sdnkas till 10-15 km/tim, vilket baddar
for kobildning och risk for kdkrockar pa E4:an. Vin-
tertid klaras inte svéngen av ens i den hastigheten.
Incidenter som nedkérda trafikstolpar och spar av
tunga fordon utanfor asfalten styrker problematiken.
Problemet hade varit latt att dtgarda med mjukare
avfart, som man exempelvis byggt pa andra platser
av E4:an. Det finns gott om plats for en sddan geo-
metrisk l6sning dar hastigheten kunnat hallas hogre.



A. Rastficka pa E4 strax soder om Bygdea — dddskrasch

Fragestallning

Ar det lampligt att placera en rastficka i hoger-
kurva pa stracka dar tva filer just blivit en, pa
mittseparerad 2+1-vag med hastighetsgrans 110
kilometer i timmen?

Platsbeskrivning

E4 i sodergdende riktning fem kilometer séder om
Bygdea i Vasterbotten, en nybyggd/renoverad del av
E4 med hastighetsgrans 110 kilometer i timmen.

Tung trafik, som ska ut fran rastfickan, behéver en
betydande stracka for att accelerera. Dessa fordon
kan darfor utgora ett ovantat hinder for fordon
som kommer bakifran. Stora och hoga fordon som
langtradare har vid utfart svarigheter att 6verblicka
situationen bakom sig, och det finns delar av vagen
bakdt man inte alls kan se. Vintertid ligger ibland
snohogar bakom rastfickan som helt omojliggor sikt
bakat i hogerkurvan (se bild 9).

Fordon som kommer bakifran, och som kan vara
under slutet av en omkorning i hog hastighet pa
vagavsnittet med tva korfalt, kan dverraskas av ut-
koérande fordon fran parkeringsfickan. Vid pagaende
omkorning skyms dessutom sikten snett framat av
det fordon man haller pd att kéra om. An mer patag-
lig blir en sddan situation da man &r under omkér-
ning av exempelvis en ldngtradare, eller hog lastbil,

i slutet av den tvafiliga strackan. Da doljs utkérande
fordon fran rastfickan narmast fullstandigt.

Vid situationer som beskrivits ar stoppstrackan
inte tillracklig, med beaktande av normal reaktions-
tid for ovéntad handelse. Aven om siktstréckan ar
nagra eller flera hundra meter &r det en fraga om
fem till tio sekunder for ett fordon i 110 kilometer i
timmen.

Problematiken kan forvantas bli mer uttalad i
framtiden pa grund av att maxlangden for tunga
lastbilar (langtradare) pa de storsta vagarna fran och
med december 2023 6kats med 9 meter till 34,5
meter fran tidigare 25,25 meter. Likasa har tilldten
maximalvikt hojts fran 64 till 74 ton. Dessa langa
och oftast hoga ekipage har annu storre sikt- och
accelerationsproblem &n de kortare fordonen.

"Dom 2024-06-04. Mal nummer B1994-23. Umea Tingsratt.
2Koordinater 64°02'40.6"N 20°50'54.2"E,
https://maps.app.goo.gl/BiGpYWoTUJWe9stv7

Dddsolyckan

Problematiken illustreras av en olycka med dodlig ut-
gang som intrdffade 2023 pa den aktuella nybyggda
strackan av E4 vid Dalkarlsa. En ldngtradare korde ut
fran rastfickan som ligger cirka 50 meter efter att tva
filer gatt ihop till en (bild 1). En grupp om sju motor-
cyklister 6verraskades av den utsvéngande lastbilen.
De tva forsta hinner stanna, men darefter verkar
det ha blivit en kdkollision mellan motorcyklisterna,
varvid en person skadades sa att han avled och en
annan fick allvarliga skador. Atminstone en 3kte in i
racket mitt for rastfickan, dar det flera veckor efter
kraschen fanns mc-delar kvar (se bild 4 och 8).
Polisutredningen har omfattande brister. Last-
bilschaufféren (med prickfri korning alla ar) blev i
tingsratten domd for vardsloshet i trafik, vallande
till annans dod och vallande till kroppsskada, samt
skadestand till flera personer. | domslutet angav
domstolen att féraren borde ha "forsakrat sig om att
vdagen var fri, genom att antingen svanga upp med
forarhytten for att granska vagen ur en annan vinkel,
eller genom att sticka ut huvudet genom sidofénst-
ret”." Féraren blev omgaende efter handelsen av
med korkortet och sin forsérjning.

Filerna gar ihop.

Bild 1. Platsen for dodsolyckan.? Avstandet fran platsen dar

filerna gar ihop till parkeringsfickan &r cirka 50 meter, det vill
saga 1,5 sekunders kortid i 110 km/tim.




Normal reaktionstid for en ovantad trafiksituation,
inklusive tiden for att vidta en atgard, anges av
Evans (2004) vara i medeltal 2,5 sekunder, med en
variation mellan 1,5-4,0 sekunder. Reaktionsstrack-
an innan inbromsningen har paboérjats kan alltsa
vara en bra bit dver 100 meter. Till det kommer
strackan for sjalva inbromsningen —i torrt vaglag
drygt 80 meter enligt amerikanska trafiksakerhets-
myndigheten.3

Saledes krévs ett par hundra meter i torrt vaglag,
men betydligt langre i halt vaglag. Vagavsnittet
torde inte uppfylla kravet i Trafikverkets regler for
vagar och gators utformning, VGU4, punkt 9.1.2.3
som angdende "Motesfri vag” anger att den ska vara
utformad sa att tillganglig sikt minst motsvarar
stoppsikt. Dessutom ska vid placering av omkor-
ningsstracka omkringliggande topografi beaktas sa
att inte dvergangar fran tva till ett korfalt sker efter
kron eller annat som &r siktskymmande.

Bild 2. E4 sddergdende fil i hojd med Dalkarlsa. Har ndrmar
man sig platsen dar tva filer snart blir en. Bakom kurvan ligger
en rastficka. Sikten framat skyms vid omkorning effektivt av
framférvarande lastbil. Detta i kombination med svarighet-
en eller omdjligheten att fran en langtradare i rastfickan se
alla avsnitt av vagen bakom sig, blir en “giftig cocktail” som
baddar for denna typ av krascher.

Bild 3. Tva filer gar samman till en. 50 meter senare, i kurvan

vid pilen, ligger parkeringsfickan som syns pa nasta bild. Latt
uppforsbacke.

Bild 4. Framme vid parkeringsfickan. Notera hur trangt det
blir nar ett lastbilsekipage blockerar vagen. Den inringade

stolpen har traffats av motorcyklisten. Dar aterfanns fortfa-
rande diverse mc-delar flera veckor efter kraschen.

Bild 5. Vid pilen har tva filer blivit en, vilket inte sallan medfor
att omkdrande fordon kan komma i hog fart for att fullborda
omkdorningen. Dessa omkérande fordon kan skymmas av
exempelvis en storre l[angtradare och sjalva ha begransad sikt
mot vad som hander vid parkeringsfickan (se bild 1-3). Med
den har utformningen &r det svart eller omgjligt att hinna
reagera och bromsa i tid.

Bild 6. Sikten bakat &r inte optimal och det kan vara l&tt att
missa mindre fordon (exempelvis motorcykel) och fordon
som kommer snabbt (ndgon sekund fran platsen dar filerna
gar ihop), eller som finns i déda vinkeln bakom exempelvis en
langtradare.

3Evans, L, 2004

“Trafikverket. VGU. Végars och Gators Utformning - Krav. Trafikverket.
Borlénge. 2022. ISBN: 978-91-7725-946-6 http://trafikverket.diva-
portal.org/smash/get/diva2:1621114/FULLTEXTO02.pdf.
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Bild 7. | backspegeln &r siktstrackan begrénsad
pa grund av kurvans utformning. Det &r en

fraga om sekunder innan ankommande bil
nar fram.

Ett tungt argument i sammanhanget &r den tydliga bedémningen fran en yrkesférare, Sture
Brannstrom, som inspekterat den aktuella rastfickan. Han papekade att nar man tittar i en
ldngtradares backspeglar, finns ett stort falt rakt bakat som inte kan 6verblickas. Han und-
rar: Hur kan en rastficka placeras pa detta satt och dessutom plogas upp? Dessa synpunkter
fran erfaren akare som dagligen rattar tunga fordon pa hogtrafikerade vagar, maste anses
ha betydande tyngd. Sture Brannstrom foreslar att man inte plogar rastfickan vintertid, sa
att den beskrivna risken temporart kan minskas.

Bild 8. Stolpen i mittracket dar mc-féraren Bild 9. Vintertid adderas ytterligare ett synbarhetsproblem. Pa denna bild
kraschade. Fordonsdelar fanns kvar pa platsen syns hur en lastbil (inringad), och framfér allt dess varselbelysning, effektivt

som var beldgen mitt for rastfickan. Ingen av skyms av den upplogade snévallen. Nar denna bild togs var snévallen
motorcyklisterna kolliderade med lastbilen. plogad till en hojd strax ovan vagrackena, nar det var mattligt med sno.




B. Rastficka bakom backkron — Granberget E4

Av boende i omradet har uppmarksamhet riktats mot en rastficka vid den nybyggda strackan av
E4 vid Granberget, Vasterbotten.> Problemet med denna &r att den ligger pa enfilig stracka av en
vag med hastighetsgransen 110 kilometer i timmen, och &r beldgen ett par hundra meter efter ett
backkron. Det leder till att fordon som kommer bakifran inte syns férrdn deras siluett kommer
upp ovan backkronet — det vill sdaga laga fordon och varselljus ses relativt sent. Se bild 10-12.

Bild 0. Har narmar man sig backkronet. | uppforsbacken just
fore backkronet gar tva filer gar samman till en. Man ser @nnu
inget av rastfickan som ligger just bakom kronet. Pa denna
sida av kronet finns en annan stor och valutrustad rastplats.
Avstandet mellan utfarten fran den stora rastplatsen till rast-
fickan pa andra sidan kronet ar cirka 250 meter.

Bild 71. P& andra sidan backkrénet som ar ett hundratal meter
bort, dyker en personbil upp. Observera att varselljusen inte
syns. 110 km/tim innebar 3-5 sekunder kvar till rastfickan.

Bild 12. Kortiden fran backkrénet fram till rastfickan pa andra
sidan kronet &r i 110 km/tim maximalt fem sekunder, vilket
inte ger mycket marginal om exempelvis en tung langtradare
ar pa vag ut fran rastfickan.
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C. Olampligt utformad avfart fran E4 strax fore Bygdea

Vid det norrgdende nybyggda enfiliga E4-avsnittet,
vid den valtrafikerade avfarten mot Norum/Djakne-
bodas, har problem med den olampliga utformning-
en av avfarten uppmdrksammats. Ett flertal ganger
har trafikskyltarna korts ner nar fordon inte klarat
att plotsligt svanga av 90 grader. Orsaken ar sanno-
likt att foraren tvekat infor att sanka hastigheten for
mycket fran 80 kilometer i timmen vid avsnittet pa
E4:an.

lakttagelser pa platsen belyser snabbt hur kéer
bildas pa E4:s enfiliga avsnitt, ndr nagon ska svanga
héger mot Norum/Djakneboda: avfarten ger snarast
intrycket av en gatukorsning. Som kuriosa kan nam-
nas att kurvan &r sa tvar, att bakhjulen pa bussar
genar utanfor asfalten, nar de svanger in till den
utmarkta busshallplatsen.

Bild 73. Har ndrmar man sig korsningen mot Norum/Djakne-
boda. Hastighetsgransen &r strax fore sankt till 80 km/tim
och fartkamera ar uppsatt. Avfarten ar tvar med en 90-gra-
derssvang som ar sarskilt utmanande vintertid, da halkan

utgor en komplicerande faktor, bade fér den som ska svanga
och fér dem som ska bromsa pa E4:an. Som syns pa bilden
finns gott om plats att gora en mjuk avfart, da hastighets-
sankningen skulle bli lattare att hantera. Ett bra sadant exem-
pel finns vid E4:ans avfart mot Tafted/Taftebole, se bild 15.

Bild 14. Narbild av korsningen och de trafikskyltar som brukar kéras ner. | korsningen dar en av forfattarna (CN) star, syns sparen

i gruset fran busstrafikens bakhjul.

®https://maps.app.goo.gl/X8FFG5wILrJKoCEy7

Bild 15. Mjuk avfart till Tafted/Taftebole

fran E4:an norrgdende, cirka en mil norr

om Umed, med hastighetsgransen

90 km/tim. Begransad effekt pa trafiken,

eftersom man kan svanga av i cirka 50
km/tim om inte halka foreligger. Svart
att forsta varfor inte samma utformning
anvandes vid den diskuterade avfarten
till Norum/ Djdkneboda.



https://maps.app.goo.gl/X8FFG5w9LrJKoCEy7

Diskussion

« Att anordna en rastficka eller
noduppstallningsplats pa enfiliga
avsnitt av trefaltsvagar, sarskilt
i en hogerkurva eller efter ett
backkrén, och i synnerhet om
tva filer just gatt samman till en,
medfor uppenbara risker och ar
knappast férenligt med Nollvisio-
nens mal om sdker trafikmiljo.

| Trafikverkets VGU (2022) kan
foljande citat hamtas: Végar ska
erbjuda en sédker och férutsdgbar
miljé fér trafikanterna. De har stu-
derade platserna synes knappast
uppfylla detta. Skulle VGU accep-
tera dessa undermadliga [6sningar
maste VGU &ndras.

« Road Safety Audits (RSA) ska
enligt EU-direktiv 2008/96/EG
genomforas vid byggnationer pa
det transnationella europeiska
natet (TEN), det vill sdga europa-
vagarna. Sadana sakerhetsrevi-
sioner (oftast i fem steg) ska ske
i olika faser, fran planering av
bygget, till att funktionen analy-
seras ndr anlaggningen varit i drift
en tid.

Vdra nordiska grannlander har
haft sddana sékerhetsrevisioner
i minst ett par decennier och
England har som foéregdngsland
haft det i mer &n tre decennier.”
En enkel sokning visar att de
flesta lander har nagon form av
RSA eller sékerhetsrevision. Sve-
rige har varit sent ute. Om man
i Sverige verkligen tillampar inten-
tionerna i hur RSA ska utforas,
uppvisar de aktuella nybyggna-
tionerna stora brister i genom-
forandet.

» Tanken ar att oberoende,
certifierade revisorer ska utfora
revisionerna. Deras utbildning
ska vara uppdaterad med aktuell
kunskap fran forskning och veten-
skap. Universitetet i Lund, som
tidigare givit en veckolang kurs i
Road Safety Audit and Inspection
6vervager enligt samtal med uni-
versitetslektor Aliaksei Laureshyn
att aterstarta, eftersom man be-
domer att det i dag endast finns
ett fatal personer i landet med
sadan kompetens. Hur oberoende

de i verkligheten &r i férhallande
till Trafikverket och hur de certi-
fierats ar inte kant av forfattarna.

* Det &r nédvandigt att bygga en
separat accelerationsstracka for
stora fordon som utnyttjat en
rastficka eller n6duppstallnings-
plats.

« Ett konstruktivt forslag, for att
omedelbart minska riskerna pa de
har presenterade rastfickorna, ar
att stanga dem. Dock kvarstar gi-
vetvis behovet av att problemen
atgardas definitivt pa dessa och
liknande platser.

« Riskerna kan minska om sikt-
fragan beaktas vid snérojning sa
att snévallarna inte skymmer
ankommande fordon.

* Det radikala vore att bygga 2+2-
vag, vilket sannolikt endast skulle
medfdra en marginell férdyring,
eftersom det knappast skulle
krdva mer an 10-15 procents
breddékning av vdgbanan.

Slutsats

« Utifrdn den har refererade dodliga kraschen och andra
ofullkomligheter &r det uppenbart att vagen inte uppfyller
Nollvisionens férvantningar ur sakerhetssynpunkt, och att

atgarder borde vidtas omgaende.

« Att placera en rastficka pa ett enfiligt avsnitt i svag
hogerkurva, bara 50 meter efter att det tvafiliga avsnittet
smalnats av, kan inte ses som forenligt med férnuftigt
tillampande av Nollvisionen. Ej heller bakom ett backkron.

« Genomford sakerhetscertifiering (RSA) torde ha varit
undermalig och bér omgdende modifieras och ta hansyn

till har beskrivna forhallanden.

« Vintertid kan snordjningen forvdrra siktproblemen bakat,
eftersom snévallen kan dolja ankommande fordon och

deras (varsel-) ljus.

31.
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OLAMPLIGT TACKMATERIAL
| AVKORNINGSZON

Livsfarliga stenar

o
Sammanfattning Innehall
Krossmassor och sprangsten som yttackning av Sammanfattning
vagens sidoomrade utgor en betydande risk for Fragestillning
akande i fordon som hamnar i diket och vélter. Detta Problem
tackmaterial har anvants och anvénds fortfarande . '
i betydande utstrackning, trots de tydliga riskerna Diskussion
att traffas av vassa stenar i hog hastighet i dessa si- Slutsats
tuationer. Det &r anmarkningsvart att denna metod Referenser

fortfarande anvands.

Rimligen borde sakerhetsrevisorerna satt stopp for
metoden i den obligatoriska RSA (Road Safety Audit)
som ska genomféras pa TEN-vagar (transeuropeiska
natverket, det vill sdga europavagarna). Metoden
ar dessutom ofdrenlig med Nollvisionens mal om
trafiksakerhet. Ett omfattande utvecklingsarbete
kravs, dar erfarenhet av sakra avkoérningszoner inom
modern motorsport kan vara en vagledande grund.




Fragestallning

Ar det lampligt att tiicka en avkérningszon
med kilotunga stenar som ofta utgors av
krossmassor och/eller sprangsten?

Problem

Vid en dikeskdrning ar det inte ovanligt att
fordonet valter och stenar riskerar att kastas
in i fordonet med hog hastighet. Féljande
exempel galler en nybyggd stracka av E4 vid
Dalkarlsa (séder om Bygdead) i Vasterbot-
ten, samt en relativt ny stracka av ringleden
runt Umed. Bada ar hoghastighetsvagar (110
respektive 100 km/tim). Denna yttackning
kan utgora en betydande risk for akande som
hamnar i diket vid en krasch.

Bild 2 ar fran den sa kallade Vastra lanken

av ringleden runt Umea, dar E4-trafiken ska
ledas forbi vastra delen av staden. Oerhérda
mangder krossmassor och sprangsten har
anvants for att tacka denna stréackas sidoom-
raden. Strackan fardigstalldes 2012.1

"Bjérnstig & Bjornstig, 2021

Bild 1. Bilden visar ytbeldaggningen pa avkérningszonen vid sidan av vagen
pa den 2023 renoverade strackan av E4 soder om Bygdead. De flera kilo

tunga stenarna riskerar att kastas in i fordon som kor i diket och valter.
Hastighetsgransen ar 110 km/tim pa platsen.

Bild 2. Bilden visar en till synes mjukt konfigurerad avkérningszon pa
den sa kallade Vastra lanken i Umea. Hastighetsgransen ar 100 km/tim.

Dessa vassa krossmassor och sprangstenar, som kan vaga flera kilo,
kan spruta in i ett fordons kupé vid en avkdrning och voltning.

15



Diskussion

Riskerna vid trafikolyckor i dessa situationer ar
vdlkanda. Det har bland annat beskrivits i en rapport
fran Statens haverikommission?, avseende den stora
busskraschen i Tranemo dér en buss i 100 km/tim
korde i diket och valte. En ung kvinna, som satt pa
en av de vanligen sakraste platserna mot mittgang-
en baktill, avled efter att ha traffats i huvudet av

en sten fran tackmaterialet. Stenen kom sannolikt i
en hastighet uppat 100 km/tim.? Flera passagerare,
ofta baltade och sittande pa ytterplatser, adrog sig
allvarliga skador da de slungades mot sidan som
slog i diket samtidigt som stenar trangde in i kupén.
Ndstan alla rutor pa den sidan krossades.

Bild 3. Bilderna visar platsen langt bak i bussen (oftast sakraste
platsen) dar en ung kvinna dédades av flygande stenar i buss-

kraschen i Tranemo. Bussen korde i diket och vélte i cirka
100 km/tim. (Bild frén Statens haverikommisions rapport 2015).

Vid en dikeskorning ar det vanligt att fordon valter,
vilket 6kar risken att stenar kastas in i fordonets
kupé med hog hastighet. Det ar svart att forsta var-
for denna risk inte har fatt storre uppmarksamhet,
sarskilt eftersom manga vagar byggts med liknande
sidoomraden.

Fran motorsportens varld finns stor erfarenhet
av hur man utformar sakra avkorningszoner, vilket
avsevart har sankt dédsrisken inom olika racingakti-
viteter. Dessa erfarenheter avseende avkorningszo-
ner, racken och andra sakerhetsanordningar, borde
tillampas dven pa allmanna vagar.

En metod att bromsa fordon mjukt kallas "gravel
traps”, det vill saga grusfallor, som optimalt ska ha
ett djup om 25 centimeter, och bestd av stenar med
diameter mellan 5-16 millimeter.* Detta material
skulle, jamfort med sprangsten, kunna minska ska-
derisken avsevért vid en avkorning.

Vinterklimat innebér andra problem och l&sningar.
Brorsson et al. 1988 har visat att antalet singelolyck-
or med personskador minskar med tre procent per
centimeter snddjup. Vintertid kan méjligen smart
snorojning bidra till att anvanda snén som energiab-
sorberande underlag fér fordon som lamnar vagen.

Slutsats

Denna typ av yttackning i en potentiell avkor-
ningszon bor rimligen inte fa férekomma, om man
foljer Nollvisionens intentioner. Det ar obegripligt
hur denna form av yttackning kan accepteras pa
moderna vagars sidoomraden, utan att en anstan-
dig "Road Safety Audit” férhindrar denna dodsrisk.
Fran motorsporten finns stor erfarenhet av hur
man utformar sakra avkoérningszoner — exempelvis
med grusfallor, sa kallade "gravel traps". Denna
kunskap har avsevart minskat dodsrisken inom
olika racingaktiviteter. Dessa erfarenheter vore
varda att applicera ocksa pa allmanna vagar.

Referenser

Statens haverikommission. Olycka med buss i
bestéllningstrafik pa riksvag 27 soder om Tranemo
tatort, Vastra Gotalands l&n, den 4 december 2014.
Slutrapport RO 2015:02. Diarienr O-12/14. Stock-
holm. 2015.

Bjornstig U, Bjornstig ). Flying roadside stones -
adeadly risk in a crash. Case report. Traffic Safety
Research, 2021, vol. 1, 000002.

Brorsson B, Ifver ], Rydgren H. Injuries from sing-
le-vehicle crashes and snow depth. Accident Ana-
lysis and Prevention. 1988;20:367-377. Hamtad
2024:

Formula 1 Safety, hamtad 2024:

2Statens haverikommission, 2015
3Bjornstig U, Bjérnstig J, 2021
“*Formula 1 Safety, 2024
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OLAMPLIG UTFORMNING
AV SIDORACKEN

Sammanfattning

Vagracken och sa kallade "crash attenuators” ska
skydda vagtrafikanterna fran att kollidera med fasta
och farliga foremal vid sidan av vagen. Det &r an-
markningsvart att sa ur sakerhetssynpunkt daliga
rackesinstallationer gors vid nybyggnation mer &n
25 ar efter Riksdagens Nollvisionsbeslut, vilket vi re-
dovisar i denna rapport. Om inte bygg- och installa-
tionsreglerna stodjer battre konstruktioner bor dessa
regler uppdateras omgdende.

De laga racken som beskrivs i rapporten inbjuder
till att fordon valter. Med det ytskikt av kilotunga
stenar (sprangsten) som vagens sidoomrade ofta
ar fyllt med, finns risk att dessa flyger in i fordonet
och allvarligt skadar ndgon dkande pa det satt som
redovisas i delrapport 2.

Det ar svart att forsta att den trafiksakerhetsre-
vision som enligt EU-reglerna ska genomféras vid
byggnation pa Europavagarna, av oberoende auk-
toriserad revisor, har kunnat slappa igenom detta

bygge.

Innehall

Sammanfattning
Fragestallning

Problem

A. Stor utvinkling av vagracke

B. Crash attenuator
- energiupptagande vagrackesande

Diskussion
Referenser




Fragestallning

Ar skyddseffekten av hir visade vagrack-
en och energiupptagande rackesandar
verkligen optimal vid denna nyrenoverade
vagstrdacka av E4 norr om Umea?

Problem

Efter Riksdagens beslut 1997 om att Nollvi-
sionen skulle vara ledande vid utformningen
av vagmiljon, har man pa manga strackor
byggt forldtande miljoer. Avsikten ar att
akande, som av ndgon anledning lamnar
vagbanan, inte ska riskera att dodas, skadas

allvarligt eller &dra sig invalidiserande skador.

A. Stor utvinkling av vagracke

Rapporten noterar att man pa nagra reno-
verade avsnitt av E4:an norr om Ume3, har
beaktat problematiken med traumatiserande
rackesdndar, vilket givetvis ar positivt. Dock
verkar det som att man missforstatt — el-

ler vantolkat — idén med stor utvinkling av
rackena genom att gora den utsvangda delen

sd lag, att man latt kor over eller igenom den.

Detta ar sarskilt aktuellt i den del av landet
som har snd vid vagarna i mer an ett halvar. |
manga fall kan man undra om rackesgeome-
trin och utformningen i 6vrigt ar optimal.

Bild 1. Bilden illustrerar hur ett vagracke kan tranga in i en bil, som kom-
mit ur kurs. En intention i Nollvisionen skulle lite drastiskt kunna beskri-
vas som “att mindre manskliga misstag inte ska medféra dodsstraff”.

Bild 2. P& en 110 km/tim-vag, norrgdende E4 séder om Bygded, forsvin-
ner racket ner i diket (gula pilen). Racket blir da sé lagt att det sannolikt
latt kors over, sarskilt vintertid. Genom att dra racket ytterligare nagra
meter fram till rastfickan skulle det effektivt stanga av mot den fara
som motiverat racket. Den aktuella rackesdragningen &r inte i enlighet
med modern kunskap om hur fordon ska hindras fran att passera ner

i diket.

Bild 3. Sodergdende E4 strax soder om Bygdea.
Busshallplats. Racket lagt draget (gula pilen)
och borjar efter en glipa till hallplatsen.
Stanger inte till som 6nskvart, vilket det skulle
ha gjort om man dragit racket nagra meter
narmare busshallplatsen och i stallet svangt
ut det dar. Récket verkar dessutom latt att
kora over for ett fordon som kommer i 110
kilometer i timmen, som &r tillaten hastighet
pa platsen. Racket verkar vid pakérning latt
initiera en roll (valtning), vilket kan medféra
att stenarna som diket ar belagt med sprutar
in i kupén (se ocksa bild 3 i Delrapport 2).
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B. Crash attenuator - energiupptagande vagrackesande

Aven anvindningen av energiupptagande och sannolikt dyra réckesandar
(crash attenuator), framstar som egendomlig och olamplig pa den hér
beskrivna platsen. Flera olika typer av energiupptagande rackesandar verkar
numera anvandas pa svenska vagar, vilket givetvis ar av godo. Men i det har
visade fallet kan man dock ifrdgasatta utformningen av rackesdandarna. Man
aterfinner den vid E4-avfarten till Norum/Djakneboda." Se ocksa dversikt av

den olycksdrabbade korsningen i Delrapport 1.

Bild 4. En av forfattarna (CN) star pa vagbanan och betraktar
placeringen av en sa kallad "safe end crash attenuator”.2
Placeringen och underhallet 6ppnar flera fragestallningar.
Anden verkar pa denna plats var g i forhallande till vagba-
nan, det vill saga latt att kora dver, sarskilt nar det snoat lite.
Denna slant ar misstankt brant for typen. Placeringen nara
korsningen indikerar att annan l6sning kunde ha valts, vilket
beskrivs i bild 5. Dessutom ar enheterna daligt ihopsatta,
vilket inte dtgardats ett ar efter vart forsta besok, se bild 6-7.
Hur racket fungerar med avseende pa dagens alltmer vanliga
elfordon, som ar tyngre och kansligare i underredet, vore
intressant att veta mera om.

Bild 5. Har vore alternativet att dra racket runt kurvan battre
ur sakerhetssynpunkt. Det skulle rimligen effektivt stangt
till mojligheten att kora ut pa "fel sida” om racket. Boen-

de i omradet har anekdotiskt noterat ett flertal handelser
dar fordonen inte "klarat kurvan”. Foretaget som levererat
rackesanden — Saferoad RRS GmbH — uppvisar i sin produkt-
katalog attraktiva racken for denna typ av plats, exempelvis
Arcus Primus 9.2 De &r sannolikt mycket effektiva. Som
kuriosa: notera skylten for snoskoterdverfart som star pa
trekvart (pilen).

Bild 6. Récket ar inte sarskilt fast férankrat — har svajar det
betankligt. Till detta bidrar mojligen att det saknas en bult i
forankringen mot forsta rackesstolpen/standaren lite langre
bort (se pilen). Se narbild i bild 7.

Bild 7. | vanstra bilden ses att bulten saknas och racket/balken
hanger ner nastan en decimeter frén halen i sténdaren (nedre
fingret pa bilden). Brickan som ska sitta p& véagsidan ligger
kvar p& marken vid stolpen (hogra bilden), trots att ett &r gatt
sedan vi forst observerade tillstandet. Méjligen har racket
drabbats av en pakorning — dock kunde vi inte se nagra sakra
tecken pa detta. Om s ar fallet kan man ifrdgasatta under-
hallsfunktionen pa denna vag.

"Koordinater: 63°59'58.5"N 20°47'23.7"E,
https://maps.app.goo.gl/pTcjtpRoAjShKmxv8
*https://www.saferoad-rs.com
*https://www.saferoad-rs.com/products/special-constructions



Diskussion

Det dr anmarkningsvart att Noll-
visionens idéer inte fatt starkare
genomslag, utan att man drygt 25
ar efter Riksdagens beslut bygger
nytt pa detta satt. Ledande lander
inom trafiksakerhet har sedan
flera decennier tillampat modern
skadereducerande teknik. Om
svenska vagbyggares styrdoku-
ment inte ar tydliga nog i detta
avseende, borde dessa andras.
Dessutom har inte den ansvari-
ge trafiksakerhetsrevisorn, som
forvantas vara kunnig och upp-
daterad inom omradet, fullgjort
sin uppgift pa ett forvantat satt.
Trafiksakerhetsrevisorn ska vara

oberoende i forhallande till
Trafikverket och dennas godkan-
nande kravs. | detta fall har man
slappt igenom en daligt uttankt
konstruktion. Att nagon kvalifice-
rad analys har gjorts av bygget,
verkar inte sannolikt.
Utformningen av racke bor givet-
vis anpassas till dnskad skydds-
niva, hastighet pa vagen och for-
donstyp. Ett vanligt problem man
inte tar hansyn till ar att tyngre
fordon latt kan kora ner ett lagt
racke. Det kan ocksa gélla for-
andringar av bilparken med hogre
fordon av SUV-typ och tyngre el-
fordon, for vilka manga av dagens

Bild 8. Tunga fordon utgdr en extra utmaning. Denna buss mejade latt ner racket fore
bron vid Granén (Robertsfors), varefter den hamnade tvars 6ver an (infallda bilden).
Mycket svar raddningsinsats i kyla och stark vind.

Exempelvis skulle ett 100 centimeter hogt racke varit effektivare och sannolikt

minskat skaderisken vasentligt.

Referenser

Albertsson P, Falkmer T, Bjornstig U. Haddons matrix.

A tool for investigating severe bus crashes. Hdmtad december 2023.
https://www.researchgate.net/publication/232092354_The_Haddon_
matrix_a_tool_for_investigating_severe_bus_and_coach_crashes

*https://www.saferoad-rs.com/products/guardrails/safestar

racken saknar testresultat.

En mycket allvarlig handelse, dar
ett kort och agt racke bidrog

till ett mycket stort skadeutfall,
intraffade vid Granan, Robertsfors
i ungefar samma geografiska om-
rade. Vid denna olycka tréffades
en linjebuss, med 34 dkande, av
en kraftig sidvind sa att den gled
ut mot - och grénslade — det kor-
ta récket fore Granan. Slutligen
passerade bussen ut éver Granan,
dar den foll ner ett flertal meter
och landade tvars 6ver an, som
ses pa bild 8. En betydande andel
av de dkande adrog sig allvarliga
eller kritiska skador och ett tiotal
var medvetsldsa efter kraschen.
Réacket var som synes helt odug-
ligt vad avser att fanga storre
fordon. | skenet av det allvarliga
resultatet, sa framgar betydelsen
av lampligt och korrekt utfor-
made racken tydligt. Idag finns
betydligt stabilare och hogre
racken pa manga kritiska platser
s6der om Vasterbotten (se ocksa
delrapport 6).
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KORTA OCH FARLIGA
VAGRACKEN VID VATTENDRAG

Sammanfattning

| Vasterbottens lan finns en stor
mangd gamla vagracken ver
mindre vattendrag, som utgor en
tydlig risk att spetsa fordon som
traffar rackets anda. Eftersom de ar
korta och ofta inte stanger mojlig-
heten att kora bredvid racket ner i
vattendraget, sa tillkommer risken
for de dkande att drunkna. Dessa
platser borde atgardas i kommande
vagplaner.

En kand olycksplats i Fredrika, dar
fordon upprepade ganger kort ner
i Viskasjon, har besokts av rap-
portférfattarna. En polis avled och
en skadades allvarligt pa platsen
2015, ndr man under ett efter-
foljande korde forbi det da korta
racket och ut i vattnet. Nu, atta ar
efter kraschen, finns ett till synes
nyligen uppsatt bra och langt racke
pa plats. Mgjligen hade en bilist

redan raddats, vilket det vid besoket
fanns tydliga spar av i racket. Tyvarr
finns det fortfarande en identisk
plats inom 500 meter pa motsatt
korbana, dar det fortfarande ar fritt
fram att dka ner i vattnet. Har vore
det 6nskvart att dgaren till vagen
var lite proaktiv! Enligt Nollvisionen
ligger det primdra ansvaret hos den
"som dger vagen”.

Som bilist kan man dock forbere-
da sig for att hamna i vatten genom
att ha med sig ett verktyg som man
kan kapa bilbaltet med, da en del
balteslas ar ytterst svara att oppna
under stress. Man kan rekommen-
dera ett kombiverktyg (se bild 12),
som man ocksa kan knacka sénder
en sidoruta med, sa att man kan ta
sig ut den vagen innan bilen sjun-
ker. Vattentrycket gor att dorrarna
oftast inte gar att 6ppna.

Innehall

Sammanfattning
Fragestallning
Problem

Fredrika
- plats for dédskrasch

Fragestallning
Problem
Diskussion

Referenser




Fragestallning

Ar det inte hog tid att eliminera korta och far-
liga vagracken vid mindre vattendrag, racken
som riskerar att spetsa vagtrafikanter? Detta ar
platser dar det ofta ar trangt att moétas. Vintertid
kan halka dessutom bidra till att man forlorar
kontrollen 6ver fordonet, dven utan att kéra
vardslost.

Problem

Efter Riksdagens beslut 1997 om att Nollvisionen
skulle genomsyra utformningen av vagmiljon, har
man pa manga strackor byggt forlatande miljoer.
Malet ar att mindre misstag inte ska leda till allvar-
liga olyckor eller dodsfall, speciellt inte av faktorer
i vagmiljon. Exempelvis har vagracken som spetsar
akande i manga fall ersatts av deformerbara rackes-
andar. Trots att det nu gatt mer an 25 dr efter Riks-
dagens beslut om Nollvisionen, finns det fortfarande
manga farliga rdcken som inte har dtgérdats pa
mindre trafikerade vagar. Denna problematik verkar
vara konsekvent negligerad i Vasterbotten, varfor vi
har presenterar nagra fall som ar typiska.

P& manga platser i lanet ser det ut som pa de
typiska exempel vi har redovisar.

Bild 1. Typisk bro, i detta fall pa en sex meter bred vag med

hastighetsgrans 70 kilometer i timmen, som ar hogtrafikerad
sommartid. Vag AC 522, Stocksjo, Umea.

Bild 2. Om man missbedémer passagen finns stor risk for svara

fordons- och personskador, pa grund av det korta racket och/
eller att man hamnar i vattnet som racket skulle skydda for.

Bild 3. Racken 6ver Norrmjéledn
vid Norrmjole bygdegard. Rackena
ar for korta for att skydda fran det

som ska undvikas, det vill saga
vattendraget. Rackets borjan har
potential att orsaka svara skador
pa fordon och dkande. Vag AC 523.
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Bild 4. Bild tagen fran platsen dar féregdende réckesbild tagits. Ned-
forsbacke och kurva strax fére bron baddar fér misstag i halt véaglag.

Bild 5. Hos manga mindre vagar indt landet ser 6verfarterna
over vattendrag ut som pa dessa bilder fran Lv 592, Varg-
trask mot Fredrika. Bilden visar en nerférsbacke och kurva
just fore bron 6ver vattendraget, saledes en plats dar det kan
forvantas vara extra halt nar kylan kommer under vintertid.

Bild 6. Har ar det latt att man antingen spetsas pa racket
och/eller kér vidare ner i vattendraget (som racket skulle
skydda emot).

Bild 7. Annu mer éppet att kora
ner i vattendraget pa vanster

sida om man skulle raka sladda
over pa den sidan.




Fredrika - plats for dodskrasch

Fragestallning

Varfor tar det sa lang tid att atgarda kand kraschrisk?

Problem

Detta ar en plats vid Fredrika dar upprepade olyckor intraf-
fat inklusive en dodskrasch. Trafikmiljon har nu tgdrdats
vilket visas i bild 8. Méjligen har en bilist redan raddats
(bild 9). Dock finns 500 meter darifran, i andra kérbanan,
fortfarande en plats av precis samma karaktar som den i

bild 8 beskrivna (bild 10), vilken omgéende borde atgardas.

Bild 9. En av forfattarna hittade omgdende ett Seat-marke
vid den mest skadade standaren och fann rod farg avskra-
pad pa racket. Man kan misstdnka att en rod Seat varit i
kontakt med racket.

Bild 8. Pa denna plats vid infarten fran lansvag 592 till
Fredrika har flera olyckor intraffat. Efter flera ars vantan
har nyligen ett fortjanstfullt ldngt racke satts upp som

minskar risken att fler ker ner i sjon. Vid besok ser man
att en bilist sannolikt redan raddats av racket — se det
inringade omradet.

Bild 10. Fredrika, 500 meter fran platsen for tidigare dédskrasch
(bild 8 och 9) ser det ut sa har i riktning mot Umea. Att halka av
vagen och fortsatta ner i vattnet verkar inte alltfor svart. Det &r
aningslost av ansvariga att inte atgarda detta, nar man i nérheten,
med nastan identisk geografi, haft flera allvarliga olyckor.
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Diskussion

Réacken vid vattendrag forefaller ofta vara neglige-
rade ur sakerhetssynpunkt, framfor allt vid mindre
vattendrag. De &r farliga genom att ha en utform-
ning som latt penetrerar/spetsar en bil som traffar
anden. | steg tva finns betydande risk att fordonet
hamnar i vattendraget som racket avser skydda mot.
Drabbade trafikanter far i dessa fall betala fér de
forsummelser som vaghallaren &r ansvarig for.

Den unga kvinnliga polisen som omkom 2015 hade
sannolikt dverlevt om racket hade modifierats efter
tidigare handelser. Platsen har varit olycksdrab-
bad tidigare. En ndrboende uttryckte i Aftonbladet
(2021) - efter att en lastbil, i halka och minus 15
grader, sladdat ner i vattnet — att det arligen sker
olyckor har. Han ar kritisk till att man inte gjort
nagot for attforbattra sakerheten.

"Det har kért ut lastbilar i sjon tidigare. [...] Fler
ska inte behova sdtta livet till har. Jag hoppas ansva-
riga myndigheter tar sitt ansvar och vidtar atgarder”.

Om nu inte vaghallaren lyckats designa vagom-
radet sa att man forhindras att hamna i vatten, kan

den enskilde dkande ocksa forbereda sig for denna
typ av handelse, som inte ar sa ovanlig.
Stiernbrandt et al. (2008) har studerat 83 fall med
dodlig utgang nar fordon hamnat i vatten under
perioden 1992-2006. En betydande andel hade
drunknat pa grunt vatten, ofta i fordon som valt. En
viktig faktor dr att vattentrycket gor det svart eller
omojligt att ta sig ur fordonet, sdrskilt om det sjunkit
pa djupare vatten. En studie frdn Kanada och USA
rekommenderar att man tar sig ur fordonet under
den korta tid det tar innan fordonet sjunkit helt
under vattenytan. Eftersom doérrarna ofta ar svara
eller omojliga att 6ppna bor man valja att krossa

en sidoruta. Detta forutsatter att den ar av hardat,
krossbart, glas som gar att knacka (Giesbrecht,
2016). Ett lampligt verktyg ska bade kunna skara av
sakerhetsbaltet, samt kunna anvandas till att krossa
sidorutan med."

Bild 71. Bilden visar den kraschade bilen i vattnet. Handelsen uppkom vid ett efter-
foljande, nar polisbilen foljde en annan bil, som ocksa hamnade i vattnet. | polisbilen
avled en ung kvinnlig polis, medan den andra adrog sig allvarliga skador. Drunkning &r
inte ovanligt pa grunt vatten, eftersom de akande inte klarar att ta sig ut. En aning om

hur sjunkforloppet kan utvecklas kan man se i féljande Youtube-klipp:

https://www.youtube.com/watch?v=fymjbkGSta8



Stift for att krossa glas.

N

Baltesavskarare

Bild 12. M Sverige séljer ett verktyg som man kan anvanda

att skdra av baltet och krossa sidorutan med, forutom att
det fungerar som ficklampa och varningsblink.?

Referenser

Aftonbladet 2021-01-22. Timmerbilen stortade
6 meter ner i sjon: “Iskallt vatten upp till midjan”.

Giesbrecht G. The evidence base for a new “Vehicle in Water” emergency dispatch protocol. Annals of Emer-
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OSKYDDAD BERGVAGG
OCH STOR STEN VID
NYRENOVERAD
HOGHASTIGHETSVAG

Sammanfattning

For fordon som av en eller annan anledning lamnar vagbanan
ar det viktigt att undvika en krasch mot oeftergivliga strukturer
som exempelvis en bergvagg. Grundtanken i Nollvisionen &r att
trafikmiljon ska utformas sa att mindre misstag inte leder till
allvarliga eller dédliga skador.

Har redovisas ett exempel pa hur denna tanke negligerats
vid en omfattande renovering av en hoghastighetsvag i Vas-
terbotten. En helt oskyddad sprangyta pa bergvaggen, endast
1-2 meter utanfor vagen, utgor en uppenbar riskfaktor som ar
oacceptabel att finna pa en nybyggd vag.

Man har uppenbarligen nonchalerat det allmént hallna radet
i Trafikverkets Védgars och gator utformning (VGU 2022) punkt
6.4 att "Nollvisionen ska beaktas vid all infrastrukturplanering”.
Vid den har beskrivna platsen kréavs ett effektivt skyddsracke,
liksom for den stora stenen som ligger ndra vagen inte sa
langt fran bergvaggen.

Innehall

Sammanfattning
Fragestallning
Problem
Diskussion
Referenser




Risken med fasta oeftergivliga foremal i en eventuell
avkorningszon ar uppenbar. Darfor ar det férvanan-
de att man vid en nybyggd hoghastighetsvag inte
beaktat detta problem.

Fragestallning

Hur kan man, 25 ar efter beslutet om Nollvi-
sionen, tillata att oskyddade fasta foremal som
bergvaggar och stora stenbumlingar far ligga
kvar oskyddade néra en hoghastighetsvag?

Problem

For fordon som av en eller annan anledning lamnar
vagbanan ar det viktigt att undvika ett abrupt stopp,
vilket ofta genererar allvarliga och dddliga skador. En
av forfattarna (UB) minns ett typiskt sadant fall fran
akutmottagningen; en tidig morgon akte en grupp
jagare efter ett pass hem pa en vag med hastig-
hetsgransen 110 kilometer i timmen. De kérde ner i
dikesslanten, varvid bilen tippade mot bergvaggen
och den hogra sidan samt taket demolerades mot
de skarpt utstickande bergstrukturerna. Den som
satt pd hogra sidan adrog sig dédliga skallskador pa
grund av de intrangande bergstrukturerna.

Bild 1. Bergvagg pa vagstracka med hastighetsgransen
100 km/tim (vég 352 nadgon mil utanfor Fredrika) — helt utan

skyddsracke. En bil som kort ner i dikesslanten riskerar att fa
kupén avskalad nar den valter och kan leda till ett trauma-
tiskt stopp.

Bild 2. Har syns att man nyligen sprangt bort en del berg som
var extremt ndra vagbanan. Detta &r ett steg i ratt riktning,
men det ar ju uppenbart risk for mycket allvarliga personska-
dor vid en kollision med denna oskyddade bergvégg vid vag
352, mellan Fredrika och Ornskdldsvik.

Bild 3. Jattestenen &r beldgen nagra kilo-
meter fran den oskyddade bergvaggen i
bild 1 och 2. En stor sten i en avkérningszon
vid en hoghastighetsvag (100 km/tim), ser
imponerande ut men ar livsfarlig. Platsen
ar nagon mil frén Fredrika pa vag 352,
mellan Fredrika och Ornskldsvik.
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Diskussion

De har negligerade och uppenbara dédsriskerna ar ge-
nerande att finna pa en nyrenoverad vag. Har har man
uppenbarligen inte fullféljt ambitionen att férhindra
fordon att traffa harda och fasta skadebringande
naturféremal, om fordonen av ndgon orsak lamnar
vagbanan. Ett litet positivt tecken ar att man sprangt
bort en del av bergvaggen (se bild 1-2) for att 6ka av-
standet till trafiken, men kvarvarande bergvagg ligger
fortfarande alldeles for ndra vagbanan. Har skulle ett
skyddsracke behovas, liksom vid omrddet nédra den
stora stenen (se bild 3).

Enligt reglerna for sidoomradesutformning VGU
71.3.321 ar det mycket som fattas pa denna nyanlagda
vag. Det allmant hallna radet i VGU (2022) punkt 6.4
"att Nollvisionen ska beaktas vid all infrastrukturpla-
nering” verkar man knappast ha tagit hansyn till.

Referenser

Trafikverket. VGU. Végars och Gators Utformning -
Krav. Sid. 43 och 64. Trafikverket. Borlange 2022. sid.
43 och 64. ISBN: 978-91-7725-946-6

Hamtad 2024-08-31.
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EFFEKT AV OLAMPLIG
SNOROJNING VID SIDORACKE

Sammanfattning

Vintervdghallningen i form av adekvat och klok snéréjning kan
vasentligt bidra till att minska riskerna for allvarliga skadehan-
delser. Snon kan fungera som ett uppfangande medium.

Battre uppfoljning av entreprendrernas snoérdjning ar nddvan-
dig, for att forhindra att snovallar blir "flygramper” 6ver vag-
racken.

Réacken vid kritiska strukturer, som exempelvis betongpelare,
bor vara av hogre modell &n de vanliga 65-centimetersrackena
for att fungera effektivt under vintervaglag och for storre fordon,
som hogbyggda personbilar och bussar.

Innehall

Sammanfattning

Undermalig plogning vid racke
- dodskrasch

Diskussion

Referenser




Undermalig plogning vid racke - dédskrasch

En olampligt plogad sndvall kan eliminera ett vagrackes skyddande effekt, genom
att ett fordon av sndvallen kan lyftas upp sa att det i stéllet kor dver racket och in
i den farliga struktur som racket ska skydda mot.

Véren 2022 avled en ung man som pa E4 strax séder om Umed kraschade ini en
betongpelare. Orsaken var sannolikt att hans bil lyftes 6ver racket pa grund av att
det lag mycket sn6 framfor racket (se bild 1). Att bilen tog eld vid kraschen mot
betongpelaren &r ytterligare en typ av hdandelse som inte borde ske.

Nedanstdende ar ett klipp fran Vasterbottenskurirens webbplats.?

"https://www.vk.se/2022-04-11/ung-man-dod-efter-olycka-pa-e4-i-umea 33
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Diskussion

Snévallar mot vagracken ar upp-
enbarligen livsfarliga eftersom
de satter racket ur funktion och
snarast fungerar som en ramp
som slungar en bil 6ver racket. |
det har beskrivna fallet dessutom
rakt mot en betongpelare.
Trafikverkets krav pa entrepre-
norerna som utfor snéréjningen
ar mycket detaljerade, sa sadana
har fatala handelser borde inte
intraffa. Enligt Trafikverkets Stan-
dardbeskrivning fér Basunderhall,
Vég, avsnitt 81.12, sa anges att
man kan fa lamna en 40 centime-
ter bred vall, men packad sno far
inte Overstiga halva rackeshojden.
Ingetdera synes varit uppfyllt
i den aktuella dédskraschen.
Dessutom saknas i Vasterbotten
de hégre racken (>100 cm) som
finns p& manga kritiska platser
soderover. Det dr uppenbarligen
en brist att endast anvanda 65
centimeter hoga racken, vilket
skordar offer och detta borde

Referenser

atgardas snarast.

En av forfattarna (UB) minns
fran sin tid som ambulanséver-
lakare i Vasterbotten tva fatala
krascher av liknande typ. | ett fall
gled en bil med tva unga personer
pa grund av en snovall upp pa
racket 6ver en mindre alv, dar den
stod och balanserade nar radd-
ningspersonalen kom till platsen.
En av de dkande spetsades pa
den daligt ihopsatta dvre rack-
esstrukturen som finns pa racken
6ver exempelvis dlvar. Den évre
rackesbalken gick in i bilen och
kapade underbenet pa foraren
och fortsatte sedan genom buken
pa framsatespassageraren som
avled. Det andra fallet ar liknade,
dock omkom bade féraren och
passageraren nar de skadades av
ovre réckesdelen. En foll dessut-
om ner i alven. Rackestypen var
av den typ som kan ses pa forsta-
sidan av denna rapport.

Bilar ska inte ta eld vid en

krasch, men det ar ett forhallande
som inte ar ovanligt och som be-
lysts i flera svenska vetenskapliga
artiklar (Viklund et al. 2013; Ther-
maenius et al 2022). Fragan har
ocksa tagits upp i en motion till M
Sveriges kongress 2014 av klubb
Vasterbotten, bland annat med
forhoppningen att man genom
FIA (Federation Internationale de
['Automobile), dit automobilklub-
barna hor, skulle verka for att vid
Euro NCAP-testning (European
New Car Assessment Program-
me) studera problemet. FIA &r

en av finansidrerna bakom Euro
NCAP. Motiondrens tanke var att
bilarna borde kraschtestas fyllda
med alla vatskor for att identifie-
ra eventuella lackage av brand-
farliga vatskor i samband vid
kollision. Detta tycks dock inte ha
genomforts, men fragan kan kan-
ske reaktiveras for att ge konsu-
menterna béttre information om
olika bilars kraschsdkerhet.

Thermaenius F, Bjornstig U, Svensson J, Westman A. Fatalities in Swedish fire-related

car crashes from a toxicologic perspective. Traffic Injury Prevention, 2022.

Trafikverket. Vagars och Gators Utformning — Krav sid. 43 och 64. Borlange, 2022.

ISBN: 978-91-7725-946-6

Viklund A, Bjérnstig J, Larsson M, Bjornstig U. Car crash fatalities associated with fire
in Sweden. Traffic Injury Prevention: 2013;14: 823-7.
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