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Forord

Den hér rapporten ingar i projektet Trafikanters krav pa vagars tillstand samt matt och
matmetoder for att beskriva detta som finansieras av Vagverket. Anitalhs, VTI, &r
projektledare och kontaktperson vid Véagverket & Johan Lang.

Syftet med projektet & att undersoka och forklara varfor de objektiva métningar som
gors av vagarnas tillstand och trafikanternas subjektiva betyg enligt enkéternainte
stammer sarskilt bra dverens. De tillstandsmétt som idag anvands for att bedoma
vagytanstillstand bestar i huvudsak av graden av ojamnheter tvars och langs vagen
uttryckt som spardjup (mm) och langsgaende ojamnheter uttryckt i méttet IRI
(International Roughness Index; mm/m). Enligt dessa matt kan man siga att vagarnas
tillstand Gver aren varken har avsevart forbéttrats eller forsamrats. Daremot, i de arliga
enkaterna med vilkatrafikanterna tillfrégas hur n6jda eller missnojda de & med under-
hallet av de statliga vagarna, verkar den generellatendensen vara att andelen néjda
trafikanter sunker.

Forsta etappen i projektet bestod av en litteraturstudie for att kartldgga vad som gjortsi
andralander avseende trafikanters bedomningar av vagarnas tillstand. Litteraturstudien
ar publicerad som VTI notat 18-2007 (Ihs, Oberg & Waghberg, 2007).

Denna rapport, som presenterar resultat fran fokusgruppsintervjuer, & en del av en
understkning som utgor projektets andra etapp. Huvudansvarig for planering, genom-
forande, analys och avrapportering av denna etapp har varit Peter Loukopoulos, VTI. |
planering och genomférande har Anita lhs och Leif Sjogren deltagit, vilka &ven bidragit
till rapportskrivningen. Inger Forsberg har rekryterat alla personer till fokusgrupperna,
lett vissa av fokusgrupperna, sasmmanstéllt resultaten samt bidragit till rapportskriv-
ningen.

Fokusgruppsi ntervjuerna anvands dels for att fanga vidden av méjliga svar och asikter
nar det galler trafikanters krav, behov och forvantningar avseende vagytans tillstand,
dels for ytterligare en studie som baseras pa resultat frén den har rapporten. | den
kommande studien kommer enkéter att utnyttjas for att kvantifiera de asikter som
fangades i fokusgruppsintervjuerna och som rapporterasi denna rapport.

Linkoping april 2008

Anita lhs
Projektledare
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Trafikanternaskrav pa vagarstillstand — En fokusgr uppsstudie

av Peter Loukopoulos, Inger Forsberg, Anitalhs och Leif S§ogren
VTI
581 95 Linkdping

Sammanfattning

En del av projektet Trafikanters krav pa vagars tillstand bestér av en fokusgruppsstudie
dér syftet ar att understka vad trafikanterna har fér krav och forvantningar pa véagarnas
tillstand och vilka faktorer som paverkar dessa. De vagar som avsesi denna studie &r det
statliga belagda vagnétet och framst vagar utanfor tatorter. Ett annat syfte & ocksa att se
vilka bendmningar man anvander for olika skador pa vagytan. Resultaten kommer att
liggatill grund for en kommande enkétstudie.

Sex fokusgruppstraffar genomfoérdes och totalt deltog 42 personer varav 15 personbils-
forare (10 man och 5 kvinnor) och 27 yrkesforare (15 bussforare och 12 |astbilsforare,
samtliga méan). Tva fokusgrupper bestod av personbilsférare, en grupp med yngre och
en med dldre deltagare, samt tva fokusgrupper vardera for bussforare respektive lastbils-
forare. Samtliga deltagare hade erfarenhet av att kora pa varierande korstrackor sasom
landsvagskorning, motorvégar, 1anga korningar och stadskérning.

Resultaten fran fokusgruppsintervjuerna visar att gemensamt for alla deltagare var att en
bravagyta skall varajamn, fin, tyst och helst nyasfalterad och bred utan ndgra éver-
raskande avsmal ningar. Dessutom var det viktigt att regnvatten effektivt kunde rinna
undan. Daliga vagar definierades mest som motsatsen till hur en bravég ansdgs vara.
Bilder paett urval av skador anvandes som underlag for diskussionerna. Det som
deltagarna var mest missntjda med var potthdl, sparbildning, ojamnheter, lappningar
och sprickbildning. Gemensamt for de skador som ansags vara mest kritiska var att
forarna forsokte undvika dessa skador, antingen genom undanmandver eller genom att
till och med vélja en annan vag.

Nar det galler spraket eller bendmningen pa de olika skadorna fanns en bra forstael se for
olika termer och begrepp dven om vissa deltagare tenderade att foredra en viss benam-
ning framfor en annan. Ett exempel pa benamning av en skada som av professionen
benamns " potthal” uttrycktes av deltagarna med ord som tjalskador alternativt tjalskott.
Deltagarna forknippade skadorna med olika alternativ sdsom minskad trafiksakerhet och
mindre kdrkomfort.

Yrkesforarna forde fram en del asikter som inte forekom bland personbilsforarna och
det var bland annat missndjet med vajerréacken och problemen med ojamna och svaga
vagkanter samt att ha béttre och trevligare rastplatser 1angs vagnétet. 2+1-végar
upplevdes som smala och svaga végkanter gjorde att man oroade sig Over sin last som
riskerade att skadas. Dessutom fanns det ett tydligt missndje med andra trafikanter
(sérskilt lastbilsforare fran utlandet) som inte forstar de svenska férhallandena och som
bland annat enligt deltagarna borde tvingas ha dubbdéck (vintertid) eller férbjudas att
Overhuvudtaget framfora sitt fordon i Sverige.

Deltagarna fick avslutningsvis en fréga om vem som var ansvarig for vagarna och
underhallet, och resultatet visar att det fanns en god vetskap om att Vagverket var den
som bar ansvaret. Deltagarna var ocksa val medvetna om att \V agverket lade ut delar av
verksamheten pa entreprenad och det fanns ocksa en forstaelse for att pengarna var
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begréansade. Ett missndje bland deltagarna var att de ansdg att de ansvariga var for
langsamma att atgéarda en uppkommen skada och da séarskilt nar det géllde de sma
vagarna. Att det inte fanns ett bra sétt att forafram sina asikter till de ansvariga
framkom ocksa och dér gavs forslag pa att det skulle finnas ett centralt telefonnummer

att ringatill.
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Road user requirementson road surface condition — A focus group study

by Peter Loukopoulos, Inger Forsberg, Anitalhs and Leif Sjogren
VTI (Swedish National Road and Transport Research Institute)
SE-581 95 Linkdping Sweden

Summary

Part of the project Trafikanters krav pa vagars tillstand (Motorist requirements on the
condition of road surfaces) consists of afocus group study, in which theaimisto
investigate motorists expectations regarding road-surface conditions and the factors
influencing these expectations. The roads examined in this study are those belonging to
the state’ s road network, primarily outside urban areas. Another aim isto see which
names and terms motorists use to describe various road-surface problems. The results
will be used to aid the design of a questionnaire as part of alater phase of the project.

Six focus groups were conducted and, in total, 42 people participated — 15 private
motorists (10 males and 5 females) and 27 professional motorists (15 bus drivers and
12 lorry drivers, al male). Two focus groups consisted of private motorists, one group
with younger participants and another with older participants, two groups consisted of
bus drivers, and two groups of lorry drivers. All participants had experienced a variety
of road and driving stretches (e.g., motorways, urban driving, and long-distance
driving).

Focus group results revealed that all participants considered a good road surface to be
even, quiet and preferably newly paved, as well as wide and without any sudden
narrowing. Also important was the ability for rain water to effectively drain from the
surface. Poor roads were defined in terms of what a good road was not considered to be.
Photographs of various types of damage to the road surface were used as visual aidsto
assist the focus group discussions. Participants were most dissatisfied with potholes,
rutting, uneven surfaces, patched/repaired pavements, and cracked pavements. Motorists
attempted to avoid these road-surface problems, either by swerving their vehicle or

even, in some cases, choosing another road or route.

With respect to the language or terminology used to describe various road-surface
problems, there was a broad understanding of all possible names for a given problem
even if certain participants preferred one term above others. As an example, “ potholes’
were also referred to as frost heave-damaged surfaces. Participants linked such road-
surface problems to, amongst other things, reduced traffic safety and travel comfort.

Professional drivers also put forward unique opinions, not shared by private motorists,
for example, dissatisfaction with cable barriers separating lanes and problems with
uneven road surfaces and weakened road edges (due to the |oads or passengers they
carried that risked being damaged or hurt), as well as the wish to see better rest-stops
throughout the road network. Furthermore, the so-called 2+1 roads were experienced as
narrow. Professional drivers also expressed a clear dissatisfaction at times with other
motorists, especialy those lorry drivers from abroad who did not appreciate or could
not deal with Swedish road and weather conditions. It was not an uncommon view that
these drivers should have studded tyres on Swedish roads in the winter or that they
should be prevented from driving their vehicle in Sweden.



Parti cipants were al so asked who they considered to be responsible for roads and road
maintenance, with results demonstrating they had a good knowledge and awareness that
The Swedish Road Administration bore responsibility. Participants were also aware that
the Swedish Road Administration tendered out various aspects of their work, and there
was also an understanding for the budgetary constraints. One source of dissatisfaction,
however, was the fact that those responsible were perceived to be too slow in rectifying
road-surface damages, particularly on smaller roads. The lack of a good means by
which to communicate their opinions to those responsible was aso perceived as a
problem by the participants, who also suggested that a central telephone number should
be established.
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1 Introduktion

1.1 Bakgrund
1.1.1 Obijektiv tillstdndsbeddmning av vagytan

Vé&gytans standard paverkar trafiksakerheten. Dessutom vet man att daliga végar kostar
mycket, genom 6kade kostnader for fordonsslitage, trafikolyckor, buller, vibrationer,
okad drivmedel sférbrukning och liknande (Arnberg & Astrém, 1979; Ihs, Grudemo, &
Wiklund, 2004; Ihs, Velin, & Wiklund, 2002; Sjolinder, Velin, & Oberg, 1997). For att
objektivt bedoma vagytans tillstand utnyttjas speciellt utvecklade métbilar som regel-
bundet (arligen) mater det belagda vagnétet i Sverige. Syftet med vad, vilka egenskaper
eller funktioner, som ska métas har varierat historiskt och bestams ytterst av politiska
och strategiska beslut (Sjogren, 2007). | huvudsak bedoms vagnétets tillstand i Sverige
genom att betrakta bristen pa jamnhet. Jdmnheten delas av praktiska ské ini jamnhet
tvars och langs vagen, se Figur 1-1.

Figur 1-1 Position for objektiv bedémning av ojamnheter hos vagytan.

For att gradera dessa tva egenskaper har tva matt bestamts. Dessa ar spardjup for
tvargaende ojamnheter och IRI (International Roughness Index) for 1angsgaende
ojamnheter (Vagverket Metodbeskrivning 115, 2004; Vagverket M etodbeskrivning 116,
2004).

IRI (International Roughness Index), langsgaende ojamnheter

Det matt pa langsgaende ojamnheter, IRI, som anvandsi Sverige innebéar egentligen en
vardering av ojamnheter fran véagens hogra langsprofil. En virtuell enhjulig bilmodell
fardasi 80 km/h langs den inmétta langsprofilen. Modellen bestér av ett fjadringssystem
med tva komponenter, hjulet och chassiet. Genom att kontinuerligt bestédmma summan
av dessa komponenters vertikala rorelser (raknat med tecken) som uppstar pa grund av
ojamnheterna far man ett varde i mm/m som utgor IRI vérdet (set.ex. Sayers, 1995). En
sédan har virtuell modell kallas normalt for ” Quarter car model”. Genom att anvanda
val specificerade parametrar for fjadringssystemet och fardhastigheten 80 km/h
bendmns utdata fran modellen som IRI.



Figur 1-2 IRI modellen.

IRI anvands flitigt i USA for att bestéamma jamnhet och i ndgra europeiska lander. En
jamn véag har 1agt IRl medan ojamna vagar har hogt IRI. Som bevis pa IRI:s validitet
som matt pa vagytans standard och i sin tur pa kérkomfort och trafiksakerhet kan man
hanvisatill studier som visar ett starkt samband mellan vagstrackors IRI-varde och
forsémrad upplevd kdrkomfort respektive trafiksdkerhet. Ihs et al. (2004) fann ett tydligt
samband mellan den bedémning som forsokspersonerna gjorde och uppméit IRI-vérde
och Ihs et al. (2002) upptéckte att ett 6kande IRI-véarde ger en hogre olyckskvot oavsett
arstid och nederbdrdsmangd.

Men det finns problem med att anvanda | RI-méttet presenterat som medelvérde for var
20:e meter. Det relativt [angaintervallet medfor att enskilda korta ojamnheter inte
tydliggors. Eni dvrigt jamn 20-metersstrécka som innehdller en kort ojamnhet likstalls
med en homogent nagot ojamn stracka. En ojamnhets utseende (vaglangd) paverkar
upplevelseni ett fordon beroende pa utformningen av fjadringsystemet men ocksa av
fardhastigheten. IRI-modellen utnyttjar den standardiserade farten 80 km/h och
fjadringssystemet motsvarar i princip en personbil. Enligt Schmidt (2003) kan detta vara
ett problem. Vid hogre farter &n 80 km/h dverskattar IRI ojamnheterna. Man har da
jamfort IRI med en quarter car model med parametrar enligt en Ford Fiesta och
simulerat hastigheterna 110 och 130 km/h. Troligen &r skillnaden mellan ett tungt
fordon och personbil ett mer betydande problem for beddmning av ojamnheters
paverkan. Bade vikten, langden och fjadringsystemen ar helt olika, vilket medfor att
ojamnheterna paverkar den tunga bilen pa ett betydande olinjart och annorlunda vis an
for en personbil.

Dérfor har det blivit aktuellt under de senaste aren att folja upp vagenstillstand med
ytterligare metoder och métt an bara IRI och spardjup (Sjogren et al., 2002). Vidare har
de senaste &ren mer uppmarksamhet och tid agnats &t att forsta hur trafikanter upplever
standarden av vagarna som de anvander.

Spardjup, tvar gdende ojamnheter

Spardjupet berdknas som det storsta djupet man kan finna fran en tankt trad som spanns
tvarsover vagytans hojdpunkter. Tradens langd & 320 cm och minst 17 punkter inom
dessa 320 cm betraktas for att finna det storsta djupet. Ett sddant djup bestams for var
20:e cm. Spardjupsmattet presenteras som medelvardet for 20 meter vag (dvs. medel -
vardet av 200 enskilda djup). Spardjup forknippas ofta med vattensamlingar. Pa det satt
som ovanstaende spardjup &r beraknat &r inte tvarfallet medtaget. Detta innebér att for
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tva lika spardjup kan ett halla kvar vatten, 6vre bilden i Figur 1-3 (litet tvarfall), och ett
annat med stort tvarfall inte hallakvar vatten eller hdllakvar mindre vatten, den undre
bildeni Figur 1-3.

Figur 1-3 Bestamning av spardjup.

1.1.2 Trafikanters synpunkter pa vagunderhallet/-tillstandet

Det blir allt vanligare att i olika undersokningar fraga trafikanter hur njda eller miss-
nojda de & med vagunderhallet samt vad de anser varaviktigt nér det galler vagytans
standard. Exempelvis visar en svensk rapport av Persson (2000) att jamnhet anses ha
stor betydelse for belagda vagar, foljt av god sikt och fritt fran damm och |6sa stenar.
Slaghdl (potthal) var den skada som ansags viktigast att dtgarda, foljd av ojamnheter,
daliga lagningar, sprickor, sparbildning och felaktigt tvarfall. Liknande resultat hittades
av Kuemmel, Robinson, Sonntag, Griffin, och Giese (2001) samt Ihs et al. (2004).
Kuemmel et al. (2001) poangterade ocksa att det var svarare for trafikanter att beskriva
det de tyckte om an att beskriva det som de inte tyckte om. En ganska omfattande studie
av Ramdas, Thoma, Lehman och Y oung (2007) visade att den trafikantgrupp man
tillhor paverkar ens uppfattning av vagytans tillstand (t.ex., ldre och handikappade
tenderar att lagga mer mérke till vagytan an andra grupper). Dessutom visade det sig att
sakerhet och &kkomfort var de tva viktigaste faktorer som paverkade en forares asikt.
Akkomfort innebar, exempelvis att man bara ville kéra utan att behtva dgna mycket
uppmarksamhet & sjava vagytan (ndgot som hande om en vagyta var skadad). En
senare litteraturstudie av 1hs, Oberg och Wégberg (2007) har visat att vaghallarnai
manga lander regelbundet genomfor trafikantundersokningar for att tareda pa vad de
tycker och for att folja upp hur asikternaforandras dver tiden. Detta gors ocksa av
Végverket i Sverige dér det visar sig att den generellatendensen &r att andelen néjda
trafikanter inte bara & |&g utan sjunker, speciellt bland yrkesforare (Ihs et al., 2007).

Instruktionerna fran regeringen till Vagverket beskriver att:

Vagverkets arbete ska leda till att vagtransportsystemet har god standard, att det
ar samhallsekonomiskt effektivt och tillgangligt for alla méanniskor. Det ska vara
sakert, miljoanpassat, jamstallt och bidra till regional balans.

Darfor har Vagverket, bland annat utvecklat en strategisk plan som técker perioden
2008 till 2017 (Vagverket, 2007). Strategiska planens ma och métt lyder:
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Med manniskan i centrum skapar Vagverket mojligheter till effektiva, sdkra och
milj6anpassade transporter for medborgare och naringdliv.

| det dagliga arbetet ar véra ledord kundorientering, helhetssyn och effektivitet.
Yrkesforarna blir nojdare med drift- och underhéllstjanster.

Métt for att beskriva maluppfyllelsen &r bland annat:

Yrkestrafikanters betyg 6ver drift och underhdll av de statliga vagarna — andel
(%) ndjda trafikanter.

Yrkestrafikanters betyg 6ver barmarksunderhéllet av de statliga vagarna — andel
(%) nojda trafikante.

1.1.3 Objektiva matt och trafikanters bedomningar

Trendernai Sverige & valdigt intressanta eftersom de pekar pa en vaxande differens
mellan subjektiva bedomningar av vagytans standard och objektiva métt av vagytans
kvalité, som exempelvis IRI. For att ssmmanfatta, trots att det finns en generell tendens
att andelen nojda trafikanter sunker visar det sig att vagarnas tillstand 6ver aren har,
enligt nuvarande objektiva métt, varken avsevart forbéttrats eller forsamrats.

Mycket har spekulerats kring just varfor dverensstammelsen har forsamrats. En
mojlighet &r att de matt som anvands inte speglar det som trafikanter tycker &r
obehagligt (t.ex. om spardjupet varierar olikai htger och vanster hjulspar kommer
passerande fordon att kréngai sidled, nagot som inte kan fangas av de objektiva matt
som utnyttjas). En annan majlighet ar att vagutseendet (t.ex. lappningar och farg-
skiftningar) spelar en roll for trafikanter mer pa grund av estetiska skal an pagrund av
det faktiska |RI-vardet. Tendenserna kan ocksa spegla en mediedebatt eller ett genera-
tionsskifte i den man att bilisterna som foddes pa 1980-talet forvantar sig en hogre
standard pa vagytan an de som foddes pa 1950-talet. Andra mojliga forklaringar
inkluderar att manniskor, sarskilt yrkesforare som har hogre effektivitetskrav pa sig, ar
mer stressade idag an tidigare, eller att dagens fordonsflotta har en annan standard (t.ex.
nya fjadringssystem) anpassade mer till bra an daliga vagar. Att trafiken pa vagnétet har
Okat, inte minst den tunga trafiken, kan kanske vara en ytterligare foérklaring.

1.1.4 Vikten av att forstd sambanden mellan objektiva matt och trafikanters
beddmningar

Tva fragor som kanske borde besvaras ar dels varfor det &r viktigt att ta hansyn till
trafikanters subjektiva bedomningar, dels varfor det finns en dalig 6verensstammelse
mellan subjektiva och objektiva métt. Naturligtvis finns det teoretiska och vetenskapliga
skal som borde framga av den ovanstaende diskussionen; dvs. malet &r att kunna stélla
fragor om vagars tillstand for att fa sa valida subjektiva data som méjligt och for att fa
en végledning till vilka objektivatillstandsmatt man i framtiden bér samlain. Detta
stammer 6verens med den nuvarande synen pa trafikanter som ”kunder” som ”koper” en
service (en bravag) och att dverensstammelsen &r viktig om man vill ha ndjda kunder.

Kanske annu viktigare for Vagverket och andra landers vaghallare & de praktiska
implikationerna av att béattre forsta sambandet mellan subjektiva och objektiva métt pa
vagytanstillstand. Pa sikt kan en béttre forstael se av subjektiva och objektiva matt ge ett
forbattrat underlag till Vagverkets arbete nér det géller att prioritera tgarder och fordela
mede till olika &tgardsprogram. Exempelvis, & det kostnadseffektivare att fortsétta
anvanda lappningar for att dtgarda vissa problem (&ven om trafikanter inte verkar tycka
om det) an att dtgarda langre strackor (vilket skulle anses vara béttre enligt trafikanter)?
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Eller skall man istéllet informera trafikanterna om att det & kostnadseffektivare (dvs.
skattebetalarnas pengar slsas inte bort) att fortsatta med lappningar och déarmed forsoka
paverka de krav trafikanter har?

Ett forsta steg & dock att forsta och kartlégga vilka krav trafikanter har. | detta explora-
tiva syfte ar det [ampligt att forst anvanda en kvalitativ metod sdsom fokusgrupper.
Maélet med en fokusgrupp &r att kartlagga de mojliga svar som finns men dock inte
svarsfrekvensen. Darfor & det viktigt néar man anvander fokusgrupper att valja grupper
som skiljer sig pa ett kvalitativt sétt och inte pa ett kvantitativt sétt. | denna studie, till
exempel, véljs fokusgrupper bestdende av personbilsforare, lasthilsforare och bussforare
eftersom tidigare forskning visat att vagytan paverkar olika grupper paolika stt (t.ex. i
termer av vibrationer). Daremot anvander man inte fokusgrupper baserat pa exempelvis
Vagverkets regioner. Anledningen &r att bilister i de olikaregionernainte skiljer sig &
med avseende pa vilka problem de upplever, &ven om vissa problem upplevs som
svararei vissaregioner. Nasta sektion ger lite mer information om fokusgrupper.

1.2  Kort om fokusgrupper

Fokusgrupper (focus groups pa engelska) beskrivs som "a carefully planned series of
discussions designed to obtain perceptions on a defined area of interest in a permissive,
non-threatening environment” (Krueger & Casey, 2000, p.5). Det vill séga att det ar
noggrant planerade diskussioner med en grupp manniskor som handlar om ett bestamt
och paforhand givet &mne och som ager rum i en 6ppen, bekvam och icke-hotande
milj6. Gruppen leds av en samtalsledare, en moderator, som initierar diskussionen och
introducerar nya aspekter av amnet hamtad fran en i forvag utformad intervjuguide, men
sjélva diskussionen fors mellan deltagarna sa det &r inte frdgan om en intervju i egentlig
mening. Trots manga gemensamma aspekter med gruppdiskussioner eller grupp-
intervjuer &r det som skiljer fokusgrupper fran andra metoder att det finns en klar plan
for en kontrollerad process och milj6 i vilken deltagarnainteragerar med varandra,
datainsamlingen och -tolkningen bygger pa en strukturerad process, och deltagarna véljs
pagrund av det de har gemensamt med varandra och inte pa hur de skiljer sig &t.

Alltsa borde det framga att om malet med en diskussion &r att fa deltagarna att tycka
detsamma om en viss frégestalIning eller ett amne, sd skall inte fokusgrupper anvandas.
Fokusgrupperna bygger pa en 6ppen, fri diskussionsmilj6 dar man inte forsoker bygga
en samstammighet eller tvinga deltagarna att tycka pa ett visst séitt. Daremot kan en
fokusgrupp bidratill att identifiera problem och forklara hur deltagarna upplever olika
program eller saker eftersom det som forskare eller en fokusgruppledare ser fran sitt
eget perspektiv kan vara betonat pa ett annat sétt eller till och med totalt annorlunda.
Det &r just interaktionen mellan deltagarna som anvands som argument for fokus-
grupper: Insyn till varfér olika asikter och synpunkter hélls &r storre och baserad pa mer
kritiskt tankande fran deltagarna eftersom deltagarna forsvarar sina egna asikter och
ifrégasatter (eller hdller med) andra deltagares asikter och synpunkter. Dessutom &r ett
viktigt mal med fokusgrupper att se vilket sprék som anvands av potentiella deltagare i
en enkétstudie eller vilka fasta svarsalternativ man borde inkluderai en enkétstudie
(t.ex. Kuemmel et a., 2001; Mitra, 2004) eller en hjép att tolka kvantitativa enkat-
resultat i efterhand (t.ex. Naylor, Wharf-Higgins, Blair, Green & O’ Connor, 2002).

Resultaten fran fokusgrupper ar inte statistiskt generaliserbara och kan alltsdinte
anvandas for allmangiltiga slutsatser for en storre befolkning. Det beror dels pa antal et
deltagare som &r for 3, dels pa att det & en kvalitativ metod vars mal &r att utforska de
majliga svar och upplevelser som finns och inte deras frekvenser, och dels for att
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interaktionen mellan deltagarna kan bidratill en ofullsténdig eller fel bild paindividniva
(Caffarella, 2002). Malet & insyn: En forskare eller moderator lyssnar inte baraftill
innehallet av fokusgruppsdiskussionerna utan ocksa pa emotionerna, tendenserna och
motsagel serna, vilket mojliggor for forskaren att inte bara komma at fakta utan ocksa
betydel sen bakom fakta (Krueger & Casey, 2000).
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2 Syfte

Vagverket foljer idag regelméssigt upp de statliga vagarnas tillstand med hjép av
vagytematningar. De matt pa vagarnas tillstand som hittills huvudsakligen har anvants
& spardjup (mm) och ojamnheter uttryckt i méttet IRl (mm/m). Samtidigt undersoker
man ocksa arligen hur nojda eller missnojdatrafikanterna & med underhallet av de
statliga vagarna. Man fragar dels vad trafikanterna anser om skoétsel och underhdll av
vagarna allmént sett men ocksa mer specifikt om deras asikter vad géller sparbildning
och ojamnheter, dvs. de faktorer som f6ljs upp med métningar. Overensstammelsen
mellan de objektiva métningar som gors av vagarnas tillstand (eller snarare dettill-
standsmatt man anvander) och trafikanternas betyg enligt enkaterna &r inte sarskilt god.
Det finns darfor anledning att ga djupare i denna fréga och undersoka vad trafikanterna
har for krav och forvantningar pa vagarnas/vagytans tillstand och ocksa vilka matt som
behtvs for att pa ett tillfredsstallande sétt beskriva tillstandet utifran trafikanternas
perspektiv.

Projektet som helhet syftar bland annat till att undersoka och 6ka forstaelsen for vilka
krav och forvantningar trafikanterna har pa vagars tillstand och vilka faktorer (komfort,
restid, sakerhet) som paverkar dessa samt att utforma fragor som ger goda subjektiva
matdata. Dessutom &r ett mal att bestdmma vilka objektiva matt som behdvs for att
beskriva vagens tillstand s att man béttre fangar upp de egenskaper/faktorer som
paverkar trafikanternas upplevel se’lbedémning av vagen.

| detta syfte har fokusgruppsintervjuer, vars resultat rapporterasi detta notat, genom-
forts som grund till en senare enkétstudie. Fokusgrupper ar ett viktigt forsta steg for att
forsakrasig om att fragorna som stéllsi en eventuell enkét kan forstas av responden-
terna (dvs. spraket och de namn pa vagskador som anvands av Végverket eller forskare
kan inte antas vara detsamma som det som anvénds av trafikanterna) och att inga viktiga
fragor eller svarsalternativ missas.

Projektet skall dels resulterai hur man bor stélla fragor om vagarstillstand for att fa sa
valida subjektiva data som mgjligt, dels ge en vagledning till vilka objektiva
tillstandsmétt man i framtiden bor samlain for att Gverensstammelsen mellan subjektiva
och objektiva data skall bli béttre. Med béttre metoder for att kunna beskriva vagars
tillstand med bade subjektiva och objektiva data skulle utnyttjandet av métdata kunna
bli effektivare. Dessutom bidrar projektet i forlangningen med ett forbéttrat underlag till
Végverkets arbete nar det t.ex. géller att prioritera &tgarder och fordela medel till de
olika Vagverksregionerna.
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3 Metod

3.1 Urval

Olikatrafikantkategorier var representerade i fokusgrupperna: Y ngre och dldre
personbilsforare, lastbilsforare och bussforare. Ett slumpmassigt urval gjordes genom
att utnyttja VTl :s databank 6ver personer som tidigare deltagit i forskningsforsok och
som stamde dverens med de kriterier som valts for fokusgruppsandamalet. Kontakter
togs &ven med buss- och lasthilsforetag for att fatillrackligt manga deltagare.

3.2 Procedur

Sex fokusgrupper med 6-9 deltagare &gde rum i Linkoping i ett konferensrum vid VTI
under hosten 2007. Tvafokusgrupper bestod av lastbilsforare, tva av bussforare, och tva
av personbilsférare. Totalt deltog 42 personer i fokusgrupperna.

Proceduren var likadan for alla grupper. Forsta delen gick ut pa att deltagarna fick
presentera sig for varandra och denna del fungerade ocksa som ett sétt att fa deltagarna
att komma igang och prata. Presentationen handlade om deltagarnas namn, intressen
och normala kérstréckor. | andra delen diskuterade deltagarna kring hur den ideala
vagytan ser ut och vad som de ansag kannetecknade en bra vag. Nagot som ocksa
diskuterades var problem/skador som deltagarna antingen hade upplevt eller kande till
just nér det gdller vagytan. Del tre i fokusgruppstraffen bestod av en djupare diskussion
av de problem/skador som framkom fran deltagarnai del tva samt ytterligare problem/-
skador som férekommer pa svenska vagar och som ansags vara viktigai diskussioner
med V agverket. Dérefter Overgick studien i att med hjdp av bilder (se bilaga 1)
diskuteratio olika problem for att se vad deltagarna kallade problemet och for att se hur
de skulle paverkas av ett sadant problem. De problem som togs upp var: i) potthd; ii)
sparbildning; iii) ojamnheter; iv) skiftande belaggningsfarg; v) lappningar; vi) sprickor;
vii) ojamna végkanter; viii) vattenbildningar; ix) asfaltblédning och x) textur. Den
fjarde delen i fokusgruppstréffen bestod av ett forsok att se vad eller vilka faktorer som
forvarrade eller minimerade de tio problemens paverkan pa deltagarna. Slutligen,
handlade den femte och sista delen om deltagarnas asikter om vagunderhall samt deras
asikter om dem som ansags vara ansvariga for just underhdllet.

Fokusgruppstréffen varade mellan 60 och 90 minuter. Efter avslutade diskussioner
beréttade moderatorn for deltagarna vad syftet var med undersokningen och svarade pa
fragor. Som tack for sitt deltagande del ades tva biocheckar ut till vardera deltagaren.
Frageguiden som anvandes av diskussionsledaren presenterasi bilaga 2.

3.3 Analysmetod

Samtliga fokusgruppsdiskussioner spelades in pa video- och ljudband. Dérefter
transkriberades diskussionerna. De transkriberade diskussionerna kontrollerades och
kodades enligt en bestamd mall av var och en av de tva forsta forfattarna, som ocksa
valde citat och diskussionsstycke som stod for var sin kodning. Detta arbete gjordes
oberoende av varandra och de fa oklarheter, otydligheter eller skillnader som fanns
diskuterades och justerades. Foljande resultatdel redovisar alla uttryckta asikter.
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4 Resultat

4.1  Bakgrundsinformation och koérstrackor

Totalt deltog 42 personer i fokusgruppsdiskussioner, varav 15 personbilsférare (10 méan
och 5 kvinnor) och 27 yrkesférare (15 bussférare och 12 |asthilsférare, samtliga man)®.
Inga personliga fragor stalldes for att underltta viljan att prata fritt bland deltagarna,
men det framgick, givet deras |anga yrkeserfarenhet, att de flesta av de 27 yrkesforarna
var mellan 40 och 55 & gamla; exempelvis hade manga bussforare kort buss langre an
25 &r. Det var avsiktligt att personbilsférarna skulle ha storre variation i sin alder: en
grupp valdes ut for att varayngre (t.ex., studenter, ungafordldrar) och en annan lite
ddre (t.ex., pensionérer, ute pa arbetsmarknad i minst 30 &r).

| samtliga grupper var det sa att deltagarna hade erfarenhet av att korai varierande
miljo: landsvég, motorvég, langa korningar, och stadskérning. Y rkesforarnas erfarenhet
bestod mest i att regelbundet kora pa motorvagar och landsbygd medan personbilsforare
overvagande korde i tatortsmiljo &ven om det férekom manga andra kormiljoer.

4.2  Den ideala vagytan

Gemensamt for alla deltagare var att en bra vagyta skall vara jamn, fin, tyst och helst
nyasfalterad. Dessutom var det viktigt att regn/vatten kunde rinna undan och att den var
jamn och bred utan nagra 6verraskande avsmalningar.

Nar det & nylagt sa &r det absolut det basta (personbilsforare)

[En bravag ar] tyst framforallt, for det &r det banne mig inte nagonstans
(lasthilsforare)

Vagen skall vara typ slat och rak, bred, mycket utrymme och sa bra framkomlighet
sa man kan kora om latt (personbilsforare)

Daliga véagar definierades mest som motsatsen till hur en bra vag ansags vara (dvs. grov
asfalt istédllet for en jamn vég och bullrig istéllet for tyst). Flera deltagare lyfte fram att
en vag med alltfor grov asfalt eller oljegrus &r obehaglig att fardas pa. Detta pa grund av
risken for stenskott och ojamnheter samt vid smalagningar eller i samband med
véagkanter eller broar och det ansdgs inte heller vara bra. Det var framforallt en bullrig
vagbana som orsakade storst irritation, sarskilt bland yrkesférare, men vagytor dar regn
eller vatten inte kunde rinna undan ansags ocksa mindre bra. Dessutom ansags spariga
vagar samt asfalt som var for mork (sarskilt nér det regnade) varadaliga. Kopplat till att
en vag skall vara bred, ansdg de flesta yrkesforarna att en vag med vajerracken &r dalig,
sarskilt i samband med vattenpdlar eller sparbildning som man dainte kan undvika.

Sparen &r juinte bra, som gar 1angs med vagen i lagombredd ... [for att] man kan
slappa ratten och &ka ivag (lasthilsforare)

... mindre vagar &r ju ett lapptécke oftast (personbilsforare)

Nagonting som jag tycker ar trékigt ... &r nar man passerar en bro sa ar det en skarv
dar och det dunkar till si enormt. Inte jamt men nastan dverallt (lastbilsforare)

1 Att en person deltog som personbilsférare eller som yrkesférare innebar inte, exempelvis, att en yrkesforare aldrig
korde personbil. Snarare bads deltagarna att delge sina synpunkter utifrén sin erfarenhet i en given roll (dvs.
personbilsférare, lasthilsférare, eller bussforare).
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4.3  Effekter for trafikanter av vagskadorna

Generellt kan man siga att deltagarna var mest missnojda med potthal/tjal skott, spar-
bildningar, ojamnheter, lappningar, och sprickbildningar. Alla dessa skador ansags dka
olycksrisken och minska kdrkomforten. Lastbilsférarna uttryckte ocksa oro for sin last i
mangafall. Yrkesférarnas reaktion var att férsoka undvika skadorna sa gott som det
gick for att man ville undvika skakningar i helabilen, vibration i ratten eller skadad last
och irriterade passagerare. Nar det gallde andra vagyteskador/-egenskaper, sdsom
blodningar, skiftande farg och textur, var deltagarnamindre enigai sina asikter.

Gemensamt for de skador som ansdgs vara mest kritiska, var att trafikanterna forsokte
undvika dessa skador, antingen genom undanmandver eller genom att till och med vélja
en annan vag. Implicit innebér detta att en vagyta ansdgs vara dalig om den tvingade
fram en snabb reaktion eller tvingade en forare att vélja en alternativ rutt till den
ursprungliga valda rutten. Om man vander pa detta kan man siga att en bravagyta ar en
som trafikanter i normala forhallanden knappt |agger marke till.

Det man kan sdga just nar det géller spraket eller bendamningen pa de olika skadorna var
att det fanns en bra forstael se for olika termer och begrepp dven om vissa deltagare
tenderade att foredra en viss benamning framfor en annan. Med andra ord, alahade sitt
favorit- eller standardnamn pa en skada som de anvande men de forstod och kande till
andra deltagares benamningar av samma skadai de fall denna benamning skilde sig fran
den egna.

4.3.1 Potthdl

Nér Bilderna 1A—1D (bilaga 1) visades for deltagarna var de rétt sd enigai sina benam-
ningar pa skadan. Potthal var vanligast, tétt foljt av tjalskador aternativt tjalskott. En
deltagare ansag att Bild C forestallde tja skador medan de 6vriga bilderna forestéllde
hal.

Det som mest forknippades med potthdl var en 6kad olycksrisk alternativt minskad
trafiksakerhet, samt mindre kérkomfort. Deltagarna ndmnde ocksa risken for skador pa
fordonet och att de anpassade sin korstil (mest genom att undvika halet) och hastighet
(om det inte gick att undvika hdlet pa grund av exempelvis métande trafik). Man
undvek det for att man inte ville ha skakningar i hela bilen, vibration i ratten, eller
skadad last.

Nar man kor i sddan har [kan det] rycka till ordentligt (personbilsforare)
[Man gor en] panikvajning... man vill inte skada sin bil (personbilsforare)

Man kan lagga sig narmare kanten [€ller mitten, och] kommer det ndgon ... &r det
bara att bromsa ner lite (bussforare)

Men man kan ju inte 8ka och knixa och gora hastiga svangningar med full last for
att undvika halen! (lastbilsforare)

4.3.2 Sparbildning

Alla fokusgrupper namnde pa nagot sétt ord relaterade till spar nér Bilder 2A-2D
(bilaga 1) visades: sparen, spérigt, sparig vag, korspar, sparbildning. En person-
bilsforare namnde ocksa att det var enrisk for vattenplaning medan en lastbilsférare
ocksa sade att han kallade problemet for tryckskador, ndgot som reflekterade hans (och
andra yrkesforares) medvetenhet att det i mangafall kors tung trafik pa végar som inte
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ursprungligen &r byggda for detta. Allaansag att Bild C och D visade klart vérre
sparbildning an Bild A och B.

Samtliga ansag att sparbildningar bidrog till 6kad olycksrisk, mindre kérkomfort och
samre sakerhet. Olyckrisken berodde inte bara pa vagytans tillstand i sig utan i att
forarens korstil andrades sa att han eller hon behtvde koncentrera sig mer (dvs. man blir
trott) eller sd att vagytan paverkade fordonet vilket i sin tur paverkade foraren fysiskt:
Det &r ju inte bara komforten utan sakerheten ocksa ... man far sitta standigt och
koncentrera sig p& hur man ska kora istallet for att kunna kora sakert ... sedan ar

det ju &ven att man blir forstord i kroppen att sitta skaka nar det ar dalig vag
(bussforare)

Man far samre styrning, hela bilen blir vingligare (personbilsféorare)
Man ligger somi en gunga pa nagot vis (lastbilsforare)

Just den hér kénslan av att gunga eller skaka var sarskilt otéck for yrkesforarna som
oroade sig for sin last. Att kora pa en vag med sparbildningar férknippades med
forandringar i korstilen som exempelvis att sakta ner eller hdllahardarei ratten. | Gvrigt
forsokte man undvika gjalva sparen pa olika sétt som, till exempel, att placera fordonet
narmare kanten eller mitten eller pa nagot annat Sétt:

Vi forsoker undvika att dka i de har sparen och aka pa ryggarnai stallet
(lasthilsforare)

4.3.3 Ojamnheter

Vadigt manga olika benamningar, begrepp och beskrivningar dok upp i diskussionen
nar Bilder 3A-3C (bilaga 1) presenterades. Bland bendmningarna, som beskrev géva
skadan pa ett faktiskt sétt, var ojamnheter, gupp, svackor, gropar, daligt under -
arbete, daligt vagunderlag och sattningar, dér det sistndmnda angavs endast av en
lastbilsférare. Bland de mer kdnsloméssiga benamningarna, i vilka en vérdering av
skadan implicit ingar, fanns ber g-och-dalbana, puckelpist, Liseberg, Beirut, dar de
tva forsta benamningarna forekom flera ganger i olika fokusgrupper.

Deltagarna var Gverens om att ojamnheterna pa Bild A var minst farliga medan
ojamnheter pa Bild C var farligast. Generellt sett forknippades ojamnheter av mindre
storlek med minskad korkomfort och 6kat obehag. Daremot ansdgs stora ojamnheter
varaforknippade med hogre olycksrisk och sémre sékerhet.

... visst &r det obehagligt man far alltsa sakta ner, men visst ar det obehagligt. Man
kanner nastan hur bilen lutar hur man 6verraskas av den (personbilsférare)

Det &r sa extrema vagor pa bild C dar. Om du kommer in for fort i det s kan man fa
en sadan dar bollande effekt ocksa, sa att det kan bli lite otackt och i sidled ocksa
(bussforare)

... man far hallaigen lite for det studsar och far sombara den ... det gr inte att
kora for fort (lastbilsférare)

Det framgar att det vanligaste séttet att hantera problemen med ojamnheter var att sakta
ner, bromsa och hdllaordentligt i ratten. | hur htg grad man behtvde gora detta berodde
pa hur alvarliga ojamnheterna ansdgs vara; vid mindre ojamnheter rackte det bara att
"sakta ner lite grand” (personbilsforare).
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4.3.4 Skiftande belaggningsfarg

Aterigen kom véldigt manga olika namn eller fraser fram nér deltagarna visades Bilder
4A-AC (bilaga 1), som skulle illustrera skiftande bel&ggningsfarg. Anledningen till
detta &r troligtvis dels att bildernainte liknade varandra (trots att deltagarna instruerades
att de olika bilderna skulle representera samma sak fast pa olika sétt), dels att manga
deltagare inte s3g nagot problem alls. Namn och beteckningar som namndes under
diskussionen var: fargskillnader, hojdskillnader, korspar (paB och lite pa C),
"lappningar paen stracka” (lastbilsforare), flackvis lagad vag. Dessutom var det
manga deltagare som ansag vagen vara bra, jamn och fin, sa lange som:

... Gvergangarna mellan ny och gammal belaggning ar kantfri, annars kan det bli
ganska irriterande (personbilsforare)

Jag kan ju sAga som yrkeschauffor: sa stérsinte jag av de har vagarna (bussforare)

Den slutsats som det gar att dra fran diskussionerna ar att skiftande belaggningsfarg inte
utgor ett problem salange det bara &r just det och inget annat. Problemet &r dock att
skiftande bel ggningsfarg oftast kopplas med potentiella problem (som spar i Bild B)
sasom ojamna kanter och hojdskillnader dar 6vergangen sker, eller med ett halvdant
utfort jobb:

Jag vill ju hellre att de tar en |ang stréacka nér de anda lagger asfalt, for den &r
sakert dalig bortigenom med [och] det finnsinget varre an nar det &r lappat eller
nar det ar dunk-dunk, dunk-dunk (lastbilsforare)

Varfor gor deinte allt pa en gang utan bara halften? (personbilsforare)

Vissa deltagare trodde att det hade att gora med dtgéardsbehov och materialkostnad och
visade viss forstael se:

Varfor ska man frasa upp bada korfalten om det &r ett som ar ditet? Det &r battre att
man kor ett korfalt mycket 1&ngre (bussforare)

SA lange de lappar sahar stora bitar da spelar det val ingenroll. Varre ar det nar
det &r sma grejer Gverallt? (lastbilsforare)

Nér diskussionen anda fokuserade pa sjalva fargen visade det sig att man foredrog asfalt
som inte var for mork, eftersom det da blir svérare att kérai morker och i regn:

Man vill ha ljusare asfalt men inte ljus asfalt. Den har svarta som ar nylagd den ar
fruktansvard for Ggonen ... pa natten kan det bli [sd] (lastbilsforare)

For att sammanfatta tycks det som om skiftande beléggningsféarg i sig inte orsakar nagra
storre forandringar i forarnas korstil. M6jligtvis kan det vara s att vissa stors av det,
men det verkar bero pa att fargskiftet forknippas med en liten ojamnhet eller for att
fargkontrasten kan bli for stor séarskilt nér asfalten ar for mork.

4.3.5 Lappningar

De vanligaste orden som anvandes for att beskriva detta fenomen (bilaga 1, Bilder
5A-5D) var lappat och lapptécke. Trots att dessa ord ger en narmast neutral
beskrivning av vagytan, rader det ingen tvekan om att deltagarnainte tyckte att
lappningar var bra ndr man beaktar de andra ord och fraser som anvéndes for att
beskriva situationen: nédlésning fér landsbygden, lagningar palagningar, lagpris-
vag, budgetr epar ation.

Samtliga ansag att lappningar paverkade hur man kérde genom att man sankte hastig-
heten eller till och med undvek sddana vagar. Det ansags ocksa att olycksrisken var
indirekt ndgot hogre pa grund av effekten pa forarens korstil.
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Man sitter och tittar mycket i vagen hur det ser ut istallet for att titta pd andra
trafikanter exempelvis (personbilsforare)

Du sitter i ett spant |age och da forbrukar du energi och energi behdver du ha nar du
sitter hela dagarna och kor (lastbilsférare)

Samtliga forargrupper tyckte lappningar var obehagliga att kéra pd, ndgot som ocksa
forvarrades med tiden genom att ju langre en vag har varit lappad ju mer sannolikt &r det
att lappningar orsakar hojdskillnader. Intressant — och inte orelaterat — var att lappningar
ansags vara daliga mest for att det var ett tecken pa” budgetreparation” och en
nodl dsning.

... obehagligt och de dits olika och det blir héjdskillnad pa dem (personbilsférare)

Det ar ju inte datt (lasthilsforare)

Det &r katastrof. Om man vander pa det sd ar det ju battre n potthalen, om man nu
skall se ndgot bra med det daliga (bussférare)

Skall man anvanda lappningar, vilket deltagarna kunde ga med pa med hansyn till
budgetbegransningar, da skall reparationerna utforastill en hdg niva med bra kvalitet.
Det innebér att fargskiftningar skall vara minimala och att kanterna pa lagningar inte
skall kannas. Helt enkelt skall lappningar *sméltain’ i vagen som de omges av.

4.3.6  Sprickor

Deltagarnavar enigaom att refereratill skadorna som forestdldesi Bilder 6A—6D
(bilaga 1) som sprickor, sprickbildningar eller nagot liknande. Daremot skiljde sig
deltagarna dt i hur mycket de trodde sprickor i vagytan skulle paverka dem. Just
storleken (mest bredd men ocksa langd) pa sprickan var viktig; exempelvis ansags
Bild B vara betydligt véarre an Bild C. Det & endast vid sprickor som i Bild B som man
anpassar hastigheten eller undviker vissa vagar helt. Annars paverkas man inte sa
mycket av sddana skador.

| s fall p& B dar kan man nog trycka ner pa bromsen lite och de Gvriga vet jag inte
omdet ar sa farligt (personbilsférare)

Kan man undvika dem s& gor jag det. Jag aker kanske en halv mil langre p& nagon
annan vag omjag vet att den ar bra (lastbilsforare)

Trots att sprickor anses obehagliga att kora pa, bullriga och farliga, i och med att de kan
orsaka stenskott, finns det en viss forstael se for deras forekomst (dven bland de mest
kritiska forarna som skulle undvika vissa vagar).

Men det har en viss betydelse om det gar 100 fordon/dygn eller 1000 fordon/dygn.

Man maste acceptera en samre vag om det inte ar sa mycket trafik &ven om det inte
ar battre att kora pa den (bussforare)

Man tanker val sahar: Hinner man med att hélla en hog standard pa alla de vagar?
... Vi har ju valdigt mycket vagar i Sverige. Det &r ju ett langt land och jag forstar
att det maste kosta oerhort med pengar och nu diskuterar man ju dven i massmedian
kostnaderna. Alltsd har kan du inte halla europastandard med nyasfalterat utan vi
maste nog ha det lite sdhar ocksa for det blir dyrare och dyrare. (lasthilsforare)

4.3.7 Ojamna vagkanter

Nér diskussion kring Bilderna 7A—7C (bilaga 1) paborjades visade det sig att det inte
fanns nagot enkelt uttryck bland deltagarna for att beskriva skadan som forestalldes (till
skillnad fran, exempelvis, sprickor eller potthadl). Daremot var det helt tydligt att alla
forstod att det var nagot fel med vagkanten: otacka vagar pa kanterna, mjuka/daliga
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kanter, oprecisa vagrenar, stora spar i kanten, smal och of6rutsiagbart pa kanten,
|6s vagkant.

Det som mest forkni ppades med sadana ojamna vagkanter var en 6kad olycksrisk och
minskad kdrkomfort.

Omman kommer ut i kanten dar s kan man nog slira till ganska val och tappa
kontrollen (personbilsforare)

Ja ... dér det vibrerar det &r somfan i kurvorna (bussférare)

Bland de vanligaste sétten att hantera problemen med ojamna vagkanter var att antingen
kora narmare mitten om det gar och sanka hastigheten. Men det kan finnas en odnskad
biverkning av sadana anpassningar (som inte nodvandigtvis kan begransastill just
denna skada):

Men det &r ju farten, det &r inga problem om du lugnar ner dig lite
(personbilsforare)

Hastigheten sanks, [det blir] langrerestid ... eller rattare sagt man star pa fortare
pa bra vag for att ta igen det (lastbilsforare)

Av olika sk —vagar som inte byggdes for tung trafik och som var for smala, tajta
leverangtider, storre fordon — mérktes att detta problem var patagligare for yrkesforare.

4.3.8 Vattensamlingar

Den vanligaste bendmningen for det som Bilderna 8A—8C (bilaga 1) forestéllde var
vattenpolar. Andra likartade namn var vattensamling, vattenplaning och vatten-
bildning. Det var ocksa vanligt bland deltagarna att betrakta vattensamlingar som inget
annat an sparbildningar (fast med vatten i), darav foljande bendmningar: sparigheten,
grop, tryckskador, regn i sparet.

Vattensamlingar och vattenpdlar tyckte man inte om och undvek dessa sa gott det gick.
De ansags vara obehagliga och forknippades med osakerhet eftersom ingen visste hur
stora hdlen var eller hur det sag ut i de vattenfyllda sparen. Man sankte dessutom
hastigheten for att kunna kdra genom de vattensamlingar man inte kunde undvika.
Intressant att notera var att §alva skadan ansags vara relaterad till 6kad olycksrisk samt,
i vissafal, gélva séttet forarna valde att anpassa sin kérning (dvs. att grensla eller koéra
narmare mitten).

Man maste anpassa farten efter vaglaget (personbilsforare)

... det rinner inte undan tillrackligt. Men har &r det definitivt s att om man kommer
och &ker pa [Bild] A sa skullejag valja att ligga valdigt mycket at vanster med bilen
och det &r inte bra och kommer man da till de har tva vattenpolarna i forgrunden sa
svanger man val ut bilen &t hoger sd nara graset som mdjligt och det ar inte bra
(personbilsforare)

Da far man forflytta sig in i vagbanan och d& ligger man narmare mitande trafik
(bussforare)

Generellt verkade det som om personbilsforare stordes mest av just vattensamlingar,
kanske pa grund av att deras fordon &r kandligare an storre fordon som lastbilar och
bussar. Dessutom kan det vara personbilsforare som | &tare far stank av andrafordon
som kor i en vattenpdl.

Det &r ju eftersatt vagunderhdll ... det underhalls ju inte utan de satsar mer pa de
stérre vagarna och det blir ju sa (personbilsforare)
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Som namnsi Del 4.4 ansdgs vinterforhallanden och frusna vattensamlingar forvarra
faran ytterligare med den typen av skador bland samtliga trafikantgrupper.

4.3.9 Asfaltblédning

Efter att hatittat pa Bilderna 9A-9D (bilaga 1) var samtliga deltagare Gverens om att det
som forestalldes hade att géra med en vag som bléder eller asfalt som bloder. Ocksa
angivet som benamning var att vagen svettas och nar tjélen kryper upp.

Intressanta skillnader dok upp nér det géllde blddande asfalt. Vissa var mest oroade Gver
att bilen skulle bli smutsig, nagot som var sarskilt viktig for personbilsforare eftersom
de var oroade Over sina egna bilar och inte foretagets (&ven om det inte var ovanligt att
yrkesforare behévde rengdra sina fordon). Vissa var oroade dver att det kunde bli halt sa
att man var tvungen att vara pa sin vakt medan andra sa att sddana vagar var klibbiga
men skona att &ka pa for att de var tysta. Dessutom stod det klart att Bild A betraktades
som samst och Bild D som bést (och av vissa som inget problem), medan Bilderna B
och C 13g ndgonstans mellan dessa tva

For min del gor det inte s& mycket, men det &r klar man vill ju inte att det ska ryka

asfalt pa nya bilen och man far kora med avfettning p& sommaren ocksa
(personbilsforare)

... det klibbar ju mer egentligen, men det ar klart kor man extremt fort sa ar det val
halt (personbilsforare)

[Man far] skitiga bilar [och] daligt vagfaste ... man forsoker att sinka hastigheten
och maste vara pa sin vakt (bussforare)

Det Klibbar [men] det &r tyst pa sddana vagar nar det ar blankpolerat
(lastbilsforare)

4.3.10 Textur

Av allade problem med vagytan som presenteradestill fokusgruppsdeltagarna
(bilaga 1) var bilderna som hade att géra med textur (Bilder 10A—10D) svarast for
deltagarna att beskriva. Det fanns nagra deltagare bland personbilsférare och
lastbilsférare som pratade lite om grovhet och beléggningstyp men annars var det
genomgaende sa att bilderna ansags forestalla olika bullriga vagar . Det maste ocksa
namnas att vissa inte ansag att det fanns nagot problem (sarskilt for Bild 10 D):

Sag vagarna ut sadar vore det bra alltigenom (personbilsforare)

Slutligen, diskussionen kring grovhet och asfatens textur fokuserade pa korkomfort och
ljud och inte om hur man skulle anpassa sin bilkérning eller om sékerhet minskades.
Det fanns en generell samstammighet att olyckrisker och trafiksakerhet inte paverkades
markant av texturen i sig utan det fanns andra faktorer som gjorde att en visstyp av
textur var att foredra framfor en annan (t.ex. vaderlek):

... trafiksdker hetsméssigt sa tror jag inte det spelar nagon roll; man kor nog ungefar
likadant oavsett om det &r grovre asfalt eller inte... (bussforare)

[En grov yta] &r att foredra sarskilt nér det &r blétt. Aven om det blir lite mer ljud &r
det bara att skruva upp stereon lite till (lastbilsforare)

[Vageni Bild] A &r en vag somhors ... [vagen i Bild] D &r mest behagligast
(lastbilsférare)

Jag tar nog hellre[végen i Bild] A och lite mer ljud i bilen och vet om att det rinner
igenom lite mer vatten pa den &n pa [vagen i Bild] D for att fa en liten tystare vag
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[ eftersom] vattnet kanske ligger kvar mer i och med att det ar en tatare yta
(personbilsforare)

4.4  Faktorer som minskar eller 6kar effekten av vagytans tillstand

Det var enklare for deltagare att komma pé och diskutera faktorer som forvarrade en
skadas paverkan an faktorer som minskade en skadas paverkan. Orsaken till detta &r inte
enkel att faststallamen det & mgjligt att de flesta ansag att dessa faktorer var olika sidor
av samma mynt; exempelvis, kunde véderlek bade forvarra en skadas paverkan (kraftigt
regn och vattenbildningar eller bldande asfalt) samt minska den (soligt vader utan regn
och vattenbildningar eller blddande asfalt):

... det &r mest vid vét vagbana det blir halt [ pa& blédande vagar]. Ar det inte regn s
ar det ganska bra (personbilsforare)

En annan anledning kan vara att det &r enklare att marka nar ndgonting &r daligt an nar
allt & bra. Detta liknar observation i Del 4.2 dar den ideala vagytan definierades mest
som en yta som inte hade de aspekter en dalig vagyta hade (dvs. man visste vad man
inte gillade och vad som var daligt och en bra vagyta saknade dessa daliga aspekter). Pa
samma satt kan man pasta att det ar enklare for forare att upptacka och diskutera négot
som forvarrar an minskar vagytans paverkan.

Jag tror inte man reflekterar Gver det utan helt plétsligt blir det ratt s behagligt [att
kora pé blodande asfalt] (personbilsforare)

Samtliga deltagare ansag att vissa andra faktorer kunde forvéarra de ovan namnda
vagskadorna sa att vagarna upplevdes som annu samre. Somliga faktorer kunde man
inte paverka (t.ex. vader) och i dessafall tyckte samtliga deltagare att skadan borde
lagas for att tabort den negativa effekten av dessa faktorer. Andrafaktorer berodde pa
yrkesforarnas arbetssituation (t.ex. 6verlast eller tidspress) som gjorde det svérare att
hantera problemen med vagyteskador (t.ex. svarare att svanga och undvika potthal eller
press att inte sénka hastigheten for mycket nér man kor paen dalig vag).

Man har litetidspress ... man har inte tid att sdnka ner [hastigheten] till
70 kilometer [per timme] (bussforare)

Det fanns ocksa faktorer som berodde pa vagutformning eller miljo. Exempelvis tyckte
de flestainte om smalavéagar eller vagar med vajerrdcken (om vagen redan var for smal;
for att vajerracket skall accepteras krévs bredare vagar). Sadana faktorer minskar
forarnas mojligheter att undvika skadorna som finns. Slutligen kunde sdva
fordonstypen forvarra effekten av skadorna eller minska forarnas mojligheter att
undvika skador:

... 1 och med att det &r valdigt daligt buskrgjt, vilket innebar att nér du har en 3,70m
buss s& kan du alltsd inte ga in i skogen [for att undvika potthal] for d& slér du
sonder speglarna, vilket innebar att d& far du snéllt stanna helt enkelt nér du har
motande trafik (bussforare)

Dukan juramla[i en skarp kurva] dels pa grund av lasten dels pa grund av
fordonet om man har for htg tyngdpunkt om man kommer ut for [angt [ndr man
forsoker undvika vagskador] (lastbilsforare)

Aterigen beroende pa vilken bil man kér. Kér man storre bil sd & man mindre
beroende av [lapptacket], men kér man nagot lite sportigare da &r det jobbigt
(personbilsforare)

En valdigt smal vag ar annu varre att aka pa ... [for att] det finns ingenstans att
undvika utan bara folja sparen (bussférare)
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Andratrafikanter kan ocksa forvarra en skadas paverkan genom att omajliggora att
undvika en skada (t.ex. man upptécker den for sent eller man kan inte kéra mot mitten
for att undvika skadan pa grund av métande trafik). Dessutom kan det, om man inte ar
van att kdra pa vissa végar, innebara att man inte vet var vissa skador &r eller hur man
skall hantera vanligt forekommande situationer.

Det [ ojamna/svaga vagkanter] &r obehagligt. Ar det da pa landet och & man mindre
van d& hamnar man dar ute [utanfor vagen] (personbilsforare)

Som ndmndes ovan, var det inte vanligt att deltagarna namnde faktorer som de ansag
kunde minska effekter av skador pavagytan. | vissafall var det samma faktorer som
kunde forvarra eller minska effekterna; exempelvis, vaderlek (braeller daligt) och
fordonstyp (motorcykel, bil, buss, lastbil). Men det fanns tva faktorer som namndes av
yrkesforarna som ansags forbattra forarnas mojligheter att hantera skadorna (utan att de
nodvandigtvis atgérdas eller forsvinner). Den forstavar en trevlig milj6 och rastplatser,
vilket gor att en forare kan vila ordentligt s& att han/hon inte tappar koncentration och
inte & sAtrott bakom ratten, vilket i sin tur ger béttre kapacitet att hantera daliga vagar
eller vagar med skador pa ytan. Den andra faktorn var ruttplanering och vagval:

Om det gar snabbare att &ka grusvag sa skulle jag ta den (lastbilsforare)

Detta citat visar att i mangafall ar tid viktigare én korkomfort. Det vill séga, medan en
kortare restid inte minskar problemen med daliga vagytor gor den sddana problem
mindre viktiga.

4.5  Vagunderhall

Denna del fokuserar pa det som deltagarna ansdg behovde atgardas och vad de tyckte
om de ansvariga for just vagunderhdllet. Trots gemensamma punkter med de tidigare
kommentarerna om olika skador och dess paverkan, &r det viktigt att kommaihag att
&sikter om brister och behov och om de ansvariga & konceptuellt distinkt. Bara for att
en skada med en viss paverkan finns betyder det inte att deltagarna anser att den maste
atgardas eller att vagen ar dalig. Det finns en forstael se for att pengarnainte & oandliga
och att vagarnainte kan vara perfekta. Pa samma sétt skulle man kunna tycka att
ansvariga for vagunderhdllet gor ett acceptabelt jobb trots férekomsten av vagyte-
skadorna.

45.1 Brister och behov

Sammanfattningsvis handlade deltagarnas asikter om brister och behov, men mest om
att laga skador snabbare, pa ett fullstéandigt och bra sétt (dvs. inga lappningar) och att
béttre prioriteringar behdvdes.

De skador som deltagarna ndmnde som sarskilt besvérliga var potthdl, sparigheter och
vattenbildningar (sérskilt i stader men ocksa utanfor), men allmant ansags det som en
brist att skador inte lagades snabbare (om detta krav ar befogat eller g, eller om det &
ett orimligt hogt krav, hor intetill diskussionen, det & enbart deltagarnas asikter som
beaktas i fokuspgruppsdiskussioner).

De [vagarna] skall skotas helst kontinuerligt (personbilsférare)

Spérigheter tycker jag man ska ta sa fort som mdjligt ... det &r det som de flesta
tycker ar mest obehagligt: att forsoka ligga mellan sparigheterna och komma valdigt
narain pa andra korbanan... (lastbilsforare)
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Det &r val att de ska mera helasfaltera [istéllet for att] bara laga dehar hélen. Det
blir jualdrig bra ... istéllet ta langre och storre strackor! Men det kostar ju pengar,
det forstar ju jag med. Det basta vore om det asfalterar ett par mil istéllet for ett par
kilometer (bussforare)

Aven om man helst skulle se farre smé lappningar, vilka anses vara budgetreparationer,
och &en om man hellre skulle se rejalalagningar, sa framgar det att det finns en viss
forstael se for att pengarna & begransade. Man konstaterar att situationen inte forbéattras
av att det finns mer trafik idag an forr och att manga vagar inte klarar av den tunga
yrkestrafiken.

Det &r ju mycket hogre belastning pa vagarna idag an vad det var forr (bussforare)

Intressant nog, dok teman upp i ett par grupper om hur man skulle kunna hantera den
begransade summan pengar, den hogre belastningen pa vagarna samt se till att vagarnas
standard inte férsdmras. Vissa, mest yngre personbilsférare, var beredda att betala
vagtullar for att fa bravagar men det var definitivt inget brett stod for detta forsag.
Samtliga deltagare var beredda att acceptera att en vég eller fil sténgs av under en
period om det skulle innebéra farre lappningar och mer varaktiga, rejéla lagningar.

Ett klart budskap som framkom var att béttre prioriteringar behdvde géras. Dessa
prioriteringar géllde inte bara att man ska gora en rejé, langsiktig lagning istallet for att
kontinuerligt lappa utan var ocksa principiella. Medan det fanns forstael se for att stora,
mer trafikerade vagar borde prioriteras, tyckte deltagarnainte det skulle ske pade
mindre vagarnas bekostnad eller att dessa aktivt skulle bortprioriteras.

... ibland kan jag stélla mig fragan och jag har inget svar ... men nar man ser
sadana hér vagar som pa landsorten som bara &r stora lapptécken, jag undrar d& pa
prioriteringar och jag forstér att man maste prioritera mer trafikerade vagar, men
det ar inte det ... det kinns som nar man ser att det ar lappat for femte géngen sa
borjar man funderar varfor det inte har gjorts nagonting pa denhér strackan
(personbilsforare)

Jag tror nog dehar 34:an, 36:an och 35:an [riksvagar i Ostergétland] har de bra
koll pa, men nar vi kommer ner pa lite lagre niva — men fortfarande asfaltbel 4ggning
—datror jag inte det & samma koll (personbilsforare)

Der &r ju sa att for de flesta [trafikanter] att E4:an ar bara till semester [och darfor
bor de mindre végar inte bortprioriteras] (lastbilsforare)

Y rkesforarna hade ytterligare besvéar som de ville kommunicera. Manga tyckte att
mindre borde satsas pa vajerracken pa hogersidan, samt att det vore bra om man kunde
ha battre och trevligare rastplatser [angs vagnatet. Dessutom fanns ett tydligt missngje
med andra trafikanter (sarskilt lastbilsforare fran utlandet) som inte forstar de svenska
forhallandena och som bland annat, enligt deltagarna, borde tvingas ha dubbdack
(vintertid) eller forbjudas att 6verhuvudtaget framfora sitt fordon i Sverige.

Det &r ju faktiskt sa att vi inte far ge oss ut pa deras vagar med dubb och da ska det
vara likadant at andra hallet (lastbilsférare)

4.5.2 Asikter om ansvariga

Né&r det géllde vem som var ansvarig for vagarna, hade deltagarna en god vetskap om
detta. Det var ett missndje med att Vagverket lade ut delar av verksamheten pa
entreprenad (dven om det fanns forstael se for att pengarna var begransade och att manga
tyckte Vagverket behdvde mer pengar).

... billigast kanske inte ar bast (lastbilsférare)
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Vems &r vagen? Vagverket och da ska han ha ansvaret for den, tycket jag. Sedan om
man |lagger ut det pa entreprenad det &r en annan sak, men ansvaret ska de hai alla
fall (lasthilsforare)

Vem som utfor jobbet har ju mindre betydelse, det ar fortfarande VVagverket som
bestammer vilken niva det ska vara (bussforare)

Det sista citatet &r viktigt for att det dessutom visar att daliga vagar skylls pa Végverket
for det ar ju de galva som véjer entreprencr (och om det blir daligt far de skyllasig
gava). Samtidigt var det sd att deltagarna tyckte att de ansvariga var for |angsamma att
reparera skador, sarskilt pa mindre véagar, ndgot som namndes som en brist ovan i Del
45.1.

... ska man gdra nagot s ska man gora det snabbt for att da radda liv
(personbilsforare)

Det &r val olika prioritet. Det ar klart att blir det [reparerat] pd E4:an satror jag
det blir inom 24 timmar, men inte pa ndgon mindre vag (personbilsforare)

Slutligen, och majligtvis ndgot som forstéarkte kanslorna hos alla deltagare, var att det
inte verkade finnas ndgot bra satt for trafikanterna att kommunicera sina asikter till dem
som har ansvar f6r vagarna. Dessutom, om ett sddant telefonnummer skulle finnas, sa
foredrog deltagarna att det skulle vara ett centralt nummer som koppladestill en annan
myndighet eller polisen (dvs. nagon med auktoritet och inte bara en vanlig trafikant).

... men det &r val kanda av att man kanner att ingen bryr sig. Det ar val det som har

betydelse att man inte ringer. Annars finns det val manga anledningar, jag skulle
kunna ringa om femtio ganger varje dag om det vore sa (personbilsforare)

Det &r béttre att de gar den vagen [via polisen] an att en annan ringer privat, for det
skiter defullstandigt i, det &r jag helt évertygad om (personbilsforare)
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5 Diskussion och slutsatser
5.1 Sammanfattning

En viktig slutsats fran diskussionerna som kan dras &r att en bravagyta skall varatyst,
jamn och fin s att trafikanter i normala forhallanden vanligtvis inte brukar |agga marka
till den, nagot som stammer bra 6verens med Ramdas et al. (2007). Det & ocksa viktigt
att regn/vatten | &tt kan rinna undan for att fordonet skulle ha sa bra grepp som mgjligt.
Nér vagytan praglas av en eller flera skador, sa att trafikanter méarker den, klassificeras
en vag som dalig. De skador som anses vara samst (t.ex. potthdl, sparbildningar,
ojamnheter) brukar orsaka en undanmandver eller nagon annan form av anpassning
som, exempelvis, hastighetsanpassning eller ett annat vagval. Dessa skador forknippas
med Okad olycksrisk och minskad kérkomfort och, nér det gallde lastbilsférarna, &ven
Okad oro for lasten.

Konsekvent med pastaendet att en bra vagytai normala forhallanden skall man inte
lagga méarke till visade det sig att det var enklare for deltagare att komma pa faktorer
som forvarrade en viss skadas paverkan (dven om samma faktor i vissafall kunde
minska paverkan). Det klassiska exemplet &r fordonet: deltagarna ansag bland annat att
gamla bilar och motorcyklar var kansligare for vagyteskador som potthal eller sparbild-
ningar &n andrafordon, exempelvis, SUV :ar eller lastbilar. Ett annat exempel &r vadret,
vilket kunde forvarra vissa skadors paverkan och minimera andras. Vissa faktorer som
ansags kunna forvéarra effekten av vagskador hade inget i sig att géra med vagytan:
vagutformning, andra trafikanter, tidspress.

De brister och behov som ansags vara viktigast/allvarligast var att skadornainte
reparerades tillréckligt snabbt och att reparationer i vissafal inte utfortstill en
tillrackligt bra standard, nagot som géllde framfor allt lappningar. Deltagarna kunde
acceptera att en vag eller fil stangdes for att vagen skulle fa en ordentlig, varaktig
lagning. De ville undvika situationer dér lagningar gjordes om regelméssigt. Det fanns
en forstéel se for att vagarnainte kunde vara perfekta och att det fanns ont om pengar,
men om lappningar skulle utforas sa maste de goras pa ett bra sétt: matchande farg pa
asfalt, inga stora hojdskillnader vid lappningens kanter, lappningen skall *sméltain’ i
vagen den omges av. Slutligen tyckte deltagarna att béttre prioriteringar behdvdes: mest
trafikerade vagar och andra viktiga vagar kunde med all rétt prioriteras men inte pade
mindre végarnas bekostnad. Mindre och |&gtrafikerade vagar behdver inte halla samma
standard som andra vagar men de skall heller inte vara bortglémda.

Det fanns en viss forstael se for att underhdll laggs ut pa entreprenad, men deltagarna
skyllde anda pa V agverket om resultatet var en vagyta med undermdlig standard,
eftersom de ansdg att V agverket borde ha béttre kontroll dver processen. Deltagarna
kande inte att det var enkelt att kommunicera sina synpunkter och om majligheten fanns
skulle de foredra att ga via en tredje part som vidarebefordrade informationen till
Véagverket (t.ex. polisen). Detta berodde pa att de inte trodde att deras asikter skulle tas
tillrackligt alvarligt om de framférde dem géva.

5.2  Uppfoljning av metoden och genomférandet

En viktig fraga att behandla & om metoden lyckadesi sitt syfte och om studien genom-
fordes pa ett bra sétt. Dessutom kan man ibland undra om det &r en begransning att
deltagandet ar frivilligt, vilket kan innebara att bara motiverade personer deltar.
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Att deltagarnai denna studie inte bara kom dverens utan utmanade varandra, framférde
olika synpunkter och ifragasatte andra synpunkter &r ett tecken pa att fokusgrupps-
diskussioner lyckades med att fa deltagarna att interagera med varandra. Dessutom
innebar inte det frivilliga deltagandet att man enbart fick dvervagande positiva svar:
deltagarna garanterades anonymitet och negativa kommentarer framfordesi de fall
deltagare tyckte dessa var motiverade.

5.3  Skillnader mellan trafikantgrupper

Aven omi deflestafall de olika trafikantgrupperna som deltog i fokusgruppsdiskussio-
nerna hade sasmma eller liknande synpunkter, sa fanns det nagra viktiga skillnader.
Dessa skillnader var tydligast mellan personbilsforarna och lastbils- och bussférarna
(dvs. yrkesforare som en gemensam grupp). Personbilsforare ansdgs varamer utsatta for
problem i samband med vattensamlingar och polbildningar, pa grund av att deras fordon
ar lattare och att forarnainte sitter lika hdgt som forare i en lastbil eller en buss. Dess-
utom framkom det att personbilsférarna var mer oroliga an yrkesforarna nér det gédllde
blodande asfalt eftersom det i det férstndmnda fallet var den egna bilen som skulle bli
nedsmutsad. | andrafall nér det géllde bl6édande asfalt uttryckta personbilsférarna och
yrkesférarna liknande asikter (t.ex. att en blédande belaggning kan bli hal).

Nagot som betonades av yrkesforarna var att en bravag ocksa & bred, nagot som manga
ville framfora &ven om det inte hade ndgot direkt samband med vagytani sig. Inte
orelaterat var att yrkesforarna ocksa var rétt s missndjda med ojamna och svaga
vagkanter pa grund av risken att lasten skulle skadas eller att fordonet skulle hamna
utanfor vagen och dariskera att fastnaeller till och med vélta. Att en bred vég skulle
varaviktigare for yrkesforarna berodde inte bara pa att deras fordon var storre an
personbilar utan att en smal vag gor det svarare att undvika skadorna genom undan-
mandvrering. Har man exempelvis en dalig vagkant pa en smal vag ar det svarare att
kora nérmare mitten for en yrkesférare nér det kommer métande trafik. Av samma
anledning uttryckte yrkesforare stort missnéje med s kallade 2+1 vagar med
vajerracken.

Vikten av att kunna undvika skadorna eller anpassa sin kérning for att hantera dem
borde inte underskattas. Som namndes ovan, samtliga trafikantgrupper gjorde detta
genom att undanmanévrera, valja en annan vag eller andra korstilen (t.ex. genom att
sanka hastigheten sa att en skada som ett potthal inte kandes s mycket). Sadana
anpassningar & viktiga eftersom samtliga trafikantgrupper namnde en rad faktorer som
kunde forvarra en skadas paverkan; exempelvis, andra trafikanter, métande trafik, smala
véagar, fordonstyp, arbetsschema. Men yrkesforare uttryckte att de hade mindre frihet att
i vissafall undvika skador €ller minska skadans paverkan antingen pa grund av sitt
fordon eller vagbredden eller pa grund av deadlines eller tidtabeller som maste hallas.
Intressant nog var det bara yrkesforare som angav faktorer som de ansag kunde minska
skadornas paverkan genom att antingen undvika skadade vagar (ruttplanering och
vagval) eller forbattra forarnas mojligheter att hantera skadorna (trevlig omgivning och
rastplatser sa att forarna blir riktigt utvilade). Dessutom, tycktes det som om det inte var
ovanligt att yrkesforare pa grund av tidspress (leveranstider) forsoker kompensera
effekten av sinaanpassningar till en skada eller en ddlig vagstracka. Exempelvis, korde
de fortare for att taigen tidsforlusten som uppstétt nar en viss skada eller vagstracka har
tvingat dem att sakta ner; nagonting med klara sakerhetsimplikationer.

29



5.4  Implikationer for vagunderhallet och de ansvariga

Det &r viktigt att poangtera att en braeller dalig vag inte alltid & densamma som en
acceptabel eller oacceptabel vag. Som framkom i diskussionernavar deltagarna
medvetna om att inte alla vagar kan vara perfekta. De &r beredda att acceptera mindre
bravégar i vissafall (t.ex. gallande mindre trafikerade végar) eller vagar som repareras
istallet for att mer omfattande atgarder genomfors pa grund av budgetrestriktioner. Men
da skall reparationerna anda vara av hog kvalité.

De brister som ans3gs vara allvarligast var att skadornainte reparerades tillrackligt
snabbt och att i vissafall reparationer inte gjortstill en tillrackligt bra standard, nagot
som gallde framfor allt lappningar. Deltagarna kunde acceptera att en vag eller fil
stéangdes for att vagen skulle fa en ordentlig, varaktig lagning. De ville undvika
situationer dér lagningar gjordes om regelmassigt. Det fanns en forstael se for att
vagarnainte kunde vara perfekta och att det fanns ont om pengar, men om lappningar
skulle utforas sd maste de goras pa ett bra sétt: matchande farg pa asfalt, inga stora
hojdskillnader vid lappningens kanter, lappningen skall *sméltain’ i vagen den omges
av. Slutligen tyckte deltagarna att béttre prioriteringar behdvdes: mest trafikerade vagar
och andra viktiga vagar kunde med all rétt prioriteras men inte pa de mindre vagarnas
bekostnad. Mindre och |&gtrafikerade vagar behtver inte halla samma standard som
andra végar men de skall inte heller vara bortgldmda.

Just varfor trafikanter & sa negativatill lappningar ar en intressant fragestallning,
sarskilt nér de accepterar att det finns budgetbegransningar. Om man antar att de
ansvariga for vagunderhdllet har gjort olika kalkyler for att kommafram till den basta
|6sningen givet sin budget, sa vacks fragan om trafikanterna saknar viktig information,
dérav sina extremt negativa asikter. Som namndes ovan sade deltagarna att om en
lappning skulle utforas sa skall den’smaltain’ i vagen. Skall man dndra metoden sa att
detta hander oftare, &ven om kostnaden Okar? Eller givet trafikantgruppers forstael se for
budgetrestriktioner ar det béttre att pa sikt forstka andra deras attityder till lappningar
som inte smalter in nar det géller belaggningsfarg men anda ar trafiksakra och inte har
nagon kannbar skarv?

5.5 Implikationer for den kommande enkaten

Overlag fanns det inga problem med att forsta olika benamningar p& samma skada,
vilket badar gott nar man skall utforma enkétfragor: man hade sin egen favoritbe-
namning men forstod anda andra bendmningar. For att vara séker &r det andaen braidé
att anvanda kompl etterande bilder nar man stéller fragan. For det forsta verkar det som
vissa begrepp ar vanligare hos olika trafikantgrupper; exempelvis, tryckskador som
beskrivning av sparbildningar hittade man bara hos yrkesforare och inte personbils-
forare. Darfor & det béttre att anvanda bilder &ven om det bara rérde sig om de mindre
vanliga bendmningarna och inte de vanligaste benamningarna. For det andra &r graden
av skadan viktig nar trafikantgrupper anger sin asikt och vad de gor nér de stéter pa
sadana problem; exempelvis, sag man att graden av sprickbildning paverkade
trafikanters asikter och utsagelser i diskussioner.

Om man skall klassificera fragestalningar till framtida enkétdeltagare, da ser det ut som
om foljande omréden/svarsalternativen maste tackas:

1) skadans paverkan; exempelvis, anpassad hastighet (sénka), undanmandver
(kOra narmare mitten/kanten), andrad korstil (t.ex. haller hardarei ratten),
obehag, olycksrisk/sdkerhet, skadat fordon och/eller bilslitage, nedsmutsat
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fordon, buller, inget (antingen for att man inte kan eller for att skadan inte
anses vara problematisk).

i) rangordning av skadans paverkan; exempelvis, fran mest kritisk till minst
kritisk/viktig. Att stéllaen fraga for varje paverkan om hur braeller dalig
kanns inte s& upplysande eftersom i den ideala varlden skulle man inte vilja
ha ndgon skada pa vagytan (dvs. det & altid daligt nar man maste géraen
undanmandver eller nar man maste sanka sin hastighet). Daremot, givet att
en bra/dalig vagytainte maste motsvara en acceptabel/oacceptabel vagyta
kan det vara véart att undersoka trafikanters prioriteringar.

iii) faktorer som paverkar skadans effekt: exempelvis, vaderlek, andra
trafikanter, biltyp.

Naturligtvis utesluter dessa kategorier inte fler fragekategorier, till exempel synen pa
ansvariga eller om dessa frégor skall stéllas for olika vagtyper eller vagkategorier, som
stadsvégar, landsvégar eller motorvagar men de representerar anda det som maste
beaktas nér syftet ar att forsta trafikanters subjektiva bedéomningar av vagytans tillstand.
Faktiskt stélls sadana fragor om olika vagkategorier redan idag: man skiljer pa
nationella, regionala och 6vriga statliga vagar. Det géller dock att pa ndgot sétt forsakra
sig om att trafikanterna forstar vilka vagar somingar i de olika kategorierna. En
mojlighet skulle kunna vara att ge kanda exempel fran varje kategori (t.ex. E4:an) till
respondenterna och mojligtvis en bild pa varje kategori. Aven om de angivna exemplen
inte kdnns igen av respondenterna vet de tminstone vilken typ av vag frégan ror sig
om.

Andramgjliga frégor skulle kunna forsoka utrona asikter om Vagverkets budgetrestrik-
tioner och prioriteringar. Exempelvis, om man utgar ifran att de svar som respondenter
ger i punkt ii) ovan motsvarar deras prioriteringar, da kan man fraga vad som anses
prioriteras av Vagverket (t.ex. en rangordning av de 3 eller 5 hogst prioriterade
skadorna). Overensstammelse mellan dessa tva frégor skulle delvis kunna belysa varfor
en respondent & n6jd eller mindre nojd med V &gverkets arbete. Ett annat séit att
angripa problemet &r att fréga, for varje skada, pa en skala hur hogt eller 1&gt prioriterad
en skada &r. Sadana fragor kan f6ljas upp med andra fragor som handlar om just
trafikanternas forstael se for prioriteringarna; exempelvis, ar det bra, acceptabelt eller
rimligt givet budgetrestriktioner att en skada prioriteras lagt (hogt), givet skadans effekt
eller givet ndgon annan faktor? Sjalva frégornas utformning méaste anpassas till andra
fragor men det gér att fa fram sadan information. Istéllet for att stéllafler foljdfragor
kan man, exempelvis, skapa olika svarsalternativ i form av en checklista déar respon-
denter far kryssa (eller rangordna) fler an ett alternativ.

En annan intressant frégestallning handlar om vad trafikanter tycker och vilken
uppfattning de har om Vagverket. Anses Vagverket vara overlag bra eller kapabelt eller
ansvarsfullt? Dessutom skulle man kunna presentera en checklista éver mgjliga
informationskallor (t.ex. tidningar, nyheter paradio, egna erfarenheter) som trafikanter
anvander for att bilda sig en uppfattning. Slutligen skulle man kunna stélla frégor om
hur svart eller |&tt det anses vara att kommunicera med Vagverket. Hur ofta har man
forsokt kontakta V agverket? Hur néjd & man med dessa erfarenheter? Vad skulle kunna
forbattras? Hur ofta behdver man eller hur stort & behovet av att kommunicera med
Véagverket? Det borde vara méjligt att undersoka vilka kommunikationssétt trafikanter
foredrar (t.ex. Internet, telefon eller som lyftes fram i fokusgruppsdi skussionerna genom
en tredje part).
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5.6 Nasta steg

Fokusgruppsintervjuerna har genomférts som grund till en enkétstudie. Fokusgrupper ar
ett viktigt forsta steg for att sakerstélla att frégorna som stéllsi en eventuell enkét kan
forstas av respondenter och att inga viktiga fragor eller svarsalternativ missas.

Enkétstudien, till skillnad fran fokusgrupperna, kommer att kunna ge svar pafragorna
om hur vanlig en viss asikt &r. Dessa subjektiva méatt kommer att kompletteras med
objektivamatt fran en korsimul atorstudie om olika vagyteegenskapers inverkan pa
trafikantens bedémning.

Projektet som helhet skall delsresulterai en kunskap om hur man bor stéllafragor om
vagars tillstand for att fa sa valida subjektiva data som majligt, dels ge en vagledning
till vilka objektiva tillstandsmétt man i framtiden bor samlain for att Gverensstammel-
sen mellan subjektiva och objektiva data skall bli béttre eller komplettera varandra pa
bésta sétt. Med béttre metoder for att kunna beskriva vagars tillstand med bade
subjektiva och objektiva data blir utnyttjandet av métdata effektivare. Dessutom bidrar
projektet i forlangningen med ett forbéttrat underlag till Vagverkets arbete nér det t.ex.
gdller att prioritera dtgarder och fordelamedel till de olika V agverksregionerna.
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Bilaga 1
Sid 1 (5)

Bilder av skador pa vagytan
Potthal:

Sparbildning:
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Ojamnheter:

Bilaga 1
Sid 2 (5)

Skiftande bel&ggningsféarg:
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Bilaga 1
Sid 3 (5)

Lappningar:

Sprickor:

VTI notat 13-2008




Bilaga 1
Sid 4 (5)

Ojamna vagkanter:

Vattenbildningar:
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Bilaga 1
Sid 5 (5)

Asfaltblédning:

Textur:
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Bilaga 2
Sid 1 (2)

Intervjuguide till fokusgrupper

Alla hélsas valkomna och vi presenterar syftet med diskussionen och lite kort om hur
det kommer att ga till.

Syfte

VTI har fétt uppdrag att undersoka och cka forstael se for vilka krav och
forvantningar trafikanterna (dvs. ni hér idag) har pa végarstillstand: Vad tycker ni &r
viktigt? Vad ar bra? Vad ar daligt? For att fa en bred uppfattning sa har vi bett ett urval
personer att deltai en gruppdiskussion vid VTI. Syftet med diskussionen &r att ni
sinsemellan diskuterar eraidéer, synpunkter, asikter och erfarenheter.

Litekort om hur det kommer att gatill

Diskussionen kommer att gatill sahar. Grundidén med en diskussion i
fokusgrupper &r att ni som &r hér pratar med varandra om era upplevelser och tankar nér
det géller braoch daliga vagytor och vagarnas tillstand. Vi vill att ni ska forsoka
glémma bort att vi & hér och enbart prata med varandra. Vi kommer att lyssna och
anteckna. Det kan handa ndgon gang att vi sticker in med en fréga, men det kommer att
vara undantagsfall. For att vara sékra pa att vi inte missar ndgot viktigt som ni pratar om
kommer vi att spelain er diskussion pa ljudband och video. Det &r det normala
tillvagagangssattet for den har typen av forskning. Vi kommer daremot inte att i nagot
skede av analys eller presentation koppla det som har sagts till nagon individ. Enkelt
uttryckt kan man séga att vi inte &r intresserade av vem som sdger vad, utan endast av
vad som faktiskt sags eller inte sags.

Ni har samtligatill gang till bil som ni anvander regelbundet pa offentliga vagar.
Vart mal &r att ni ska foraen diskussion som belyser vad ni tycker &r viktigt nar det
gdler kérkomfort och vagarnas tillstand. Ni behover inte uppna samstammighet i
gruppen i nagon fraga och inga kommentarer &r rétt eller fel.

Vi borjar med att vi presenterar oss for er. Darefter far ni presenteraer for
varandra. Berétta lite om vad ni heter, eraintressen, och sa vidare.

Del 1 —" Uppvar mningsfréagor”
Diskussion inleds med att var och en far presentera sig
Efter presentationen initierar vi diskussionen med en fraga av typ (snabb runt bord):

e Berdttafor ossvad ni anvander bilen mest till. Var kor man mest? Vilka
strackor/resmal? Typ av vagar ni kor mest pa (lokala, motorvégar, osv.)?

o Ingen promptning

Del 2—"Din ideala vagyta och mdgjliga problem”

L&t oss borja med att fokusera pa vagytan. Vi skulle gérnavilja veta vad ni tycker om
foljande:

2.1. Hur ser din idealavagyta ut? Vad kénnetecknar en vég med bra yta?

2.2. Vad finns for mgjliga problem som ni har erfarenhet av eller som ni kénner till
just med végytan?
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Bilaga 2
Sid 2 (2)

0 Undvik prompts om mgjligt: Sprickor? Hal? osv.

o Setill att alla far mojligheten att bidra eller halla med det som redan
gavs.

Nu kommer vi att visa bilder av de problem ni namnde och négratill. Vi skulle vilja att
ni berétta for oss hur ett sadant problem paverkar (om det nu gor det) olika faktorer.

Del 3—"Diskussion om olika vagyteproblem”

Visa bilder av sprickor, lappningar osv. i tur och ordning (dessa borde ha ndmntsii
diskussion som utveckladesi Del 2).

3.1. Vad ser ni i Bild X? Vad kallar ni det? Har ndgon av er att annat namn for det?
3.2. Hur skulle det du ser i bilden paverkaer:

o0 Prompts: kérkomfort? korstil? hastighet? sakerhet? olycksrisk? restid?
ljud? bildlitage? osv.

Upprepa med alla bilder.

Del 4—"Andrafaktorer som paverkar vagytanseffekt”

Nu har vi fardigdiskuterat olika problem och deras konsekvenser for er. Men det som vi
skulle viljavetanu & om det finns saker eller faktorer som forvérrar eller minskar
effekten (pa hastigheten, kérkomfort, pavad som helst) av dessa” problem”?

o Prompts (undvik om mgjligt): vadret; andra trafikanter; trevlig
milj6é/omgivning; trafiktéthet; typ av bil man kor.

Del 5—"Vagunderhdll —vad ar viktigt, vem har ansvaret”

5.1. Fram till nu har vi diskuterat olika faktorer som géller vagformning och
vagytan. Nar vi tahansyn till alt vi har diskuterat, hur bor de underhallas?

5.1.1. Vadér viktigt? Vilkabrister ser ni?

5.1.2. Finnsdet ndgra andra saker ni skulle vilja forbattra nar det galler
skotseln av varavagar?

5.2. Lat oss fortsdtta med vagarna generellt och vagytorna mer specifikt.

5.2.1. Vemanser ni & eller borde vara ansvarig for vagarna och végytornas
underhdl? (mdjliga svar: vagverket, kommun, osv.)

5.2.2. Hur effektiv anser ni att XXX X ar? Palitlig? Gor X XXX ett brajobb pa
skotsel och underhall? Tillrackligt snabbt/regel bundet osv.?

5.2.3. TaXXXX hansyntill eraasikter och synpunkter?

Del 6 —"Avdutning”

Innan vi avslutar for idag har ni nagra andra spontana kommentarer eller vill ni laggatill
nagonting som ni glomde ndmnainnan?

Tackar och avslutar.
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seminarier inom transportomradet.

VTl is an independent, internationally outstanding research institute which is engaged on
research apd development in the transport sector. Our work covers all modes, and our core
competenge is in the fields of safety, economy, environment, traffic and transport analysis,
behaviour/ and the man-vehicle-transport system interaction, and in road design, operation
and maintenance. VTl is a world leader in several areas, for instance in simulator technology.
VTI provides services ranging from preliminary studies, highlevel independent investigations
pert statements to project management, research and development. Our technical

ent includes driving simulators for road and rail traffic, a road laboratory, a tyre testing

ity, crash tracks and a lot more. We can also offer a broad selection of courses and seminars

in the field of transport.
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