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Förord 
Den här rapporten ingår i projektet Trafikanters krav på vägars tillstånd samt mått och 
mätmetoder för att beskriva detta som finansieras av Vägverket. Anita Ihs, VTI, är 
projektledare och kontaktperson vid Vägverket är Johan Lang.  

Syftet med projektet är att undersöka och förklara varför de objektiva mätningar som 
görs av vägarnas tillstånd och trafikanternas subjektiva betyg enligt enkäterna inte 
stämmer särskilt bra överens. De tillståndsmått som idag används för att bedöma 
vägytans tillstånd består i huvudsak av graden av ojämnheter tvärs och längs vägen 
uttryckt som spårdjup (mm) och längsgående ojämnheter uttryckt i måttet IRI 
(International Roughness Index; mm/m). Enligt dessa mått kan man säga att vägarnas 
tillstånd över åren varken har avsevärt förbättrats eller försämrats. Däremot, i de årliga 
enkäterna med vilka trafikanterna tillfrågas hur nöjda eller missnöjda de är med under-
hållet av de statliga vägarna, verkar den generella tendensen vara att andelen nöjda 
trafikanter sjunker. 

Första etappen i projektet bestod av en litteraturstudie för att kartlägga vad som gjorts i 
andra länder avseende trafikanters bedömningar av vägarnas tillstånd. Litteraturstudien 
är publicerad som VTI notat 18-2007 (Ihs, Öberg & Wågberg, 2007).  

Denna rapport, som presenterar resultat från fokusgruppsintervjuer, är en del av en 
undersökning som utgör projektets andra etapp. Huvudansvarig för planering, genom-
förande, analys och avrapportering av denna etapp har varit Peter Loukopoulos, VTI. I 
planering och genomförande har Anita Ihs och Leif Sjögren deltagit, vilka även bidragit 
till rapportskrivningen. Inger Forsberg har rekryterat alla personer till fokusgrupperna, 
lett vissa av fokusgrupperna, sammanställt resultaten samt bidragit till rapportskriv-
ningen. 

Fokusgruppsintervjuerna används dels för att fånga vidden av möjliga svar och åsikter 
när det gäller trafikanters krav, behov och förväntningar avseende vägytans tillstånd, 
dels för ytterligare en studie som baseras på resultat från den här rapporten. I den 
kommande studien kommer enkäter att utnyttjas för att kvantifiera de åsikter som 
fångades i fokusgruppsintervjuerna och som rapporteras i denna rapport. 
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Trafikanternas krav på vägars tillstånd – En fokusgruppsstudie 
av Peter Loukopoulos, Inger Forsberg, Anita Ihs och Leif Sjögren 
VTI 
581 95  Linköping 

 

 
Sammanfattning 
En del av projektet Trafikanters krav på vägars tillstånd består av en fokusgruppsstudie 
där syftet är att undersöka vad trafikanterna har för krav och förväntningar på vägarnas 
tillstånd och vilka faktorer som påverkar dessa. De vägar som avses i denna studie är det 
statliga belagda vägnätet och främst vägar utanför tätorter. Ett annat syfte är också att se 
vilka benämningar man använder för olika skador på vägytan. Resultaten kommer att 
ligga till grund för en kommande enkätstudie. 

Sex fokusgruppsträffar genomfördes och totalt deltog 42 personer varav 15 personbils-
förare (10 män och 5 kvinnor) och 27 yrkesförare (15 bussförare och 12 lastbilsförare, 
samtliga män). Två fokusgrupper bestod av personbilsförare, en grupp med yngre och 
en med äldre deltagare, samt två fokusgrupper vardera för bussförare respektive lastbils-
förare. Samtliga deltagare hade erfarenhet av att köra på varierande körsträckor såsom 
landsvägskörning, motorvägar, långa körningar och stadskörning. 

Resultaten från fokusgruppsintervjuerna visar att gemensamt för alla deltagare var att en 
bra vägyta skall vara jämn, fin, tyst och helst nyasfalterad och bred utan några över-
raskande avsmalningar. Dessutom var det viktigt att regnvatten effektivt kunde rinna 
undan. Dåliga vägar definierades mest som motsatsen till hur en bra väg ansågs vara. 
Bilder på ett urval av skador användes som underlag för diskussionerna. Det som 
deltagarna var mest missnöjda med var potthål, spårbildning, ojämnheter, lappningar 
och sprickbildning. Gemensamt för de skador som ansågs vara mest kritiska var att 
förarna försökte undvika dessa skador, antingen genom undanmanöver eller genom att 
till och med välja en annan väg.  

När det gäller språket eller benämningen på de olika skadorna fanns en bra förståelse för 
olika termer och begrepp även om vissa deltagare tenderade att föredra en viss benäm-
ning framför en annan. Ett exempel på benämning av en skada som av professionen 
benämns ”potthål” uttrycktes av deltagarna med ord som tjälskador alternativt tjälskott. 
Deltagarna förknippade skadorna med olika alternativ såsom minskad trafiksäkerhet och 
mindre körkomfort.  

Yrkesförarna förde fram en del åsikter som inte förekom bland personbilsförarna och 
det var bland annat missnöjet med vajerräcken och problemen med ojämna och svaga 
vägkanter samt att ha bättre och trevligare rastplatser längs vägnätet. 2+1-vägar 
upplevdes som smala och svaga vägkanter gjorde att man oroade sig över sin last som 
riskerade att skadas. Dessutom fanns det ett tydligt missnöje med andra trafikanter 
(särskilt lastbilsförare från utlandet) som inte förstår de svenska förhållandena och som 
bland annat enligt deltagarna borde tvingas ha dubbdäck (vintertid) eller förbjudas att 
överhuvudtaget framföra sitt fordon i Sverige. 

Deltagarna fick avslutningsvis en fråga om vem som var ansvarig för vägarna och 
underhållet, och resultatet visar att det fanns en god vetskap om att Vägverket var den 
som bar ansvaret. Deltagarna var också väl medvetna om att Vägverket lade ut delar av 
verksamheten på entreprenad och det fanns också en förståelse för att pengarna var 
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begränsade. Ett missnöje bland deltagarna var att de ansåg att de ansvariga var för 
långsamma att åtgärda en uppkommen skada och då särskilt när det gällde de små 
vägarna. Att det inte fanns ett bra sätt att föra fram sina åsikter till de ansvariga 
framkom också och där gavs förslag på att det skulle finnas ett centralt telefonnummer 
att ringa till. 
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Road user requirements on road surface condition – A focus group study 
by Peter Loukopoulos, Inger Forsberg, Anita Ihs and Leif Sjögren 
VTI (Swedish National Road and Transport Research Institute) 
SE-581 95  Linköping  Sweden 

 

 
Summary 
Part of the project Trafikanters krav på vägars tillstånd (Motorist requirements on the 
condition of road surfaces) consists of a focus group study, in which the aim is to 
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 is to 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 a later 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, all 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 aids to 
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 loads 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, especially 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. 
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Participants were also 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 also 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 Objektiv tillståndsbedömning av vägytan 
Vägytans standard påverkar trafiksäkerheten. Dessutom vet man att dåliga vägar kostar 
mycket, genom ökade kostnader för fordonsslitage, trafikolyckor, buller, vibrationer, 
ökad drivmedelsförbrukning och liknande (Arnberg & Åström, 1979; Ihs, Grudemo, & 
Wiklund, 2004; Ihs, Velin, & Wiklund, 2002; Sjölinder, Velin, & Öberg, 1997). För att 
objektivt bedöma vägytans tillstånd utnyttjas speciellt utvecklade mätbilar som regel-
bundet (årligen) mäter det belagda vägnätet i Sverige. Syftet med vad, vilka egenskaper 
eller funktioner, som ska mätas har varierat historiskt och bestäms ytterst av politiska 
och strategiska beslut (Sjögren, 2007). I huvudsak bedöms vägnätets tillstånd i Sverige 
genom att betrakta bristen på jämnhet. Jämnheten delas av praktiska skäl in i jämnhet 
tvärs och längs vägen, se Figur 1–1. 

 
Figur 1–1  Position för objektiv bedömning av ojämnheter hos vägytan. 

För att gradera dessa två egenskaper har två mått bestämts. Dessa är spårdjup för 
tvärgående ojämnheter och IRI (International Roughness Index) för längsgående 
ojämnheter (Vägverket Metodbeskrivning 115, 2004; Vägverket Metodbeskrivning 116, 
2004). 

 

IRI (International Roughness Index), längsgående ojämnheter 
Det mått på längsgående ojämnheter, IRI, som används i Sverige innebär egentligen en 
värdering av ojämnheter från vägens högra längsprofil. En virtuell enhjulig bilmodell 
färdas i 80 km/h längs den inmätta längsprofilen. Modellen består av ett fjädringssystem 
med två komponenter, hjulet och chassiet. Genom att kontinuerligt bestämma summan 
av dessa komponenters vertikala rörelser (räknat med tecken) som uppstår på grund av 
ojämnheterna får man ett värde i mm/m som utgör IRI värdet (se t.ex. Sayers, 1995). En 
sådan här virtuell modell kallas normalt för ”Quarter car model”. Genom att använda 
väl specificerade parametrar för fjädringssystemet och färdhastigheten 80 km/h 
benämns utdata från modellen som IRI.  
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Figur 1–2  IRI modellen. 

 

IRI används flitigt i USA för att bestämma jämnhet och i några europeiska länder. En 
jämn väg har lågt IRI medan ojämna vägar har högt IRI. Som bevis på IRI:s validitet 
som mått på vägytans standard och i sin tur på körkomfort och trafiksäkerhet kan man 
hänvisa till studier som visar ett starkt samband mellan vägsträckors IRI-värde och 
försämrad upplevd körkomfort respektive trafiksäkerhet. Ihs et al. (2004) fann ett tydligt 
samband mellan den bedömning som försökspersonerna gjorde och uppmätt IRI-värde 
och Ihs et al. (2002) upptäckte att ett ökande IRI-värde ger en högre olyckskvot oavsett 
årstid och nederbördsmängd. 

Men det finns problem med att använda IRI-måttet presenterat som medelvärde för var 
20:e meter. Det relativt långa intervallet medför att enskilda korta ojämnheter inte 
tydliggörs. En i övrigt jämn 20-meterssträcka som innehåller en kort ojämnhet likställs 
med en homogent något ojämn sträcka. En ojämnhets utseende (våglängd) påverkar 
upplevelsen i ett fordon beroende på utformningen av fjädringsystemet men också av 
färdhastigheten. IRI-modellen utnyttjar den standardiserade farten 80 km/h och 
fjädringssystemet motsvarar i princip en personbil. Enligt Schmidt (2003) kan detta vara 
ett problem. Vid högre farter än 80 km/h överskattar IRI ojämnheterna. Man har då 
jämfört IRI med en quarter car model med parametrar enligt en Ford Fiesta och 
simulerat hastigheterna 110 och 130 km/h. Troligen är skillnaden mellan ett tungt 
fordon och personbil ett mer betydande problem för bedömning av ojämnheters 
påverkan. Både vikten, längden och fjädringsystemen är helt olika, vilket medför att 
ojämnheterna påverkar den tunga bilen på ett betydande olinjärt och annorlunda vis än 
för en personbil.  

Därför har det blivit aktuellt under de senaste åren att följa upp vägens tillstånd med 
ytterligare metoder och mått än bara IRI och spårdjup (Sjögren et al., 2002). Vidare har 
de senaste åren mer uppmärksamhet och tid ägnats åt att förstå hur trafikanter upplever 
standarden av vägarna som de använder. 

 

Spårdjup, tvärgående ojämnheter 
Spårdjupet beräknas som det största djupet man kan finna från en tänkt tråd som spänns 
tvärsöver vägytans höjdpunkter. Trådens längd är 320 cm och minst 17 punkter inom 
dessa 320 cm betraktas för att finna det största djupet. Ett sådant djup bestäms för var 
20:e cm. Spårdjupsmåttet presenteras som medelvärdet för 20 meter väg (dvs. medel-
värdet av 200 enskilda djup). Spårdjup förknippas ofta med vattensamlingar. På det sätt 
som ovanstående spårdjup är beräknat är inte tvärfallet medtaget. Detta innebär att för 
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två lika spårdjup kan ett hålla kvar vatten, övre bilden i Figur 1–3 (litet tvärfall), och ett 
annat med stort tvärfall inte hålla kvar vatten eller hålla kvar mindre vatten, den undre 
bilden i Figur 1–3.  

 
Figur 1–3 Bestämning av spårdjup. 

 
1.1.2 Trafikanters synpunkter på vägunderhållet/-tillståndet 
Det blir allt vanligare att i olika undersökningar fråga trafikanter hur nöjda eller miss-
nöjda de är med vägunderhållet samt vad de anser vara viktigt när det gäller vägytans 
standard. Exempelvis visar en svensk rapport av Persson (2000) att jämnhet anses ha 
stor betydelse för belagda vägar, följt av god sikt och fritt från damm och lösa stenar. 
Slaghål (potthål) var den skada som ansågs viktigast att åtgärda, följd av ojämnheter, 
dåliga lagningar, sprickor, spårbildning och felaktigt tvärfall. Liknande resultat hittades 
av Kuemmel, Robinson, Sonntag, Griffin, och Giese (2001) samt Ihs et al. (2004). 
Kuemmel et al. (2001) poängterade också att det var svårare för trafikanter att beskriva 
det de tyckte om än att beskriva det som de inte tyckte om. En ganska omfattande studie 
av Ramdas, Thoma, Lehman och Young (2007) visade att den trafikantgrupp man 
tillhör påverkar ens uppfattning av vägytans tillstånd (t.ex., äldre och handikappade 
tenderar att lägga mer märke till vägytan än andra grupper). Dessutom visade det sig att 
säkerhet och åkkomfort var de två viktigaste faktorer som påverkade en förares åsikt. 
Åkkomfort innebar, exempelvis att man bara ville köra utan att behöva ägna mycket 
uppmärksamhet åt själva vägytan (något som hände om en vägyta var skadad). En 
senare litteraturstudie av Ihs, Öberg och Wågberg (2007) har visat att väghållarna i 
många länder regelbundet genomför trafikantundersökningar för att ta reda på vad de 
tycker och för att följa upp hur åsikterna förändras över tiden. Detta görs också av 
Vägverket i Sverige där det visar sig att den generella tendensen är att andelen nöjda 
trafikanter inte bara är låg utan sjunker, speciellt bland yrkesförare (Ihs et al., 2007). 

Instruktionerna från regeringen till Vägverket beskriver att: 
Vägverkets arbete ska leda till att vägtransportsystemet har god standard, att det 
är samhällsekonomiskt effektivt och tillgängligt för alla människor. Det ska vara 
säkert, miljöanpassat, jämställt och bidra till regional balans. 

Därför har Vägverket, bland annat utvecklat en strategisk plan som täcker perioden 
2008 till 2017 (Vägverket, 2007). Strategiska planens mål och mått lyder: 
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Med människan i centrum skapar Vägverket möjligheter till effektiva, säkra och 
miljöanpassade transporter för medborgare och näringsliv. 

I det dagliga arbetet är våra ledord kundorientering, helhetssyn och effektivitet. 

Yrkesförarna blir nöjdare med drift- och underhållstjänster. 

Mått för att beskriva måluppfyllelsen är bland annat: 
Yrkestrafikanters betyg över drift och underhåll av de statliga vägarna – andel 
(%) nöjda trafikanter. 

Yrkestrafikanters betyg över barmarksunderhållet av de statliga vägarna – andel 
(%) nöjda trafikante. 

 
1.1.3 Objektiva mått och trafikanters bedömningar 
Trenderna i Sverige är väldigt intressanta eftersom de pekar på en växande differens 
mellan subjektiva bedömningar av vägytans standard och objektiva mått av vägytans 
kvalité, som exempelvis IRI. För att sammanfatta, trots att det finns en generell tendens 
att andelen nöjda trafikanter sjunker visar det sig att vägarnas tillstånd över åren har, 
enligt nuvarande objektiva mått, varken avsevärt förbättrats eller försämrats. 

Mycket har spekulerats kring just varför överensstämmelsen har försämrats. En 
möjlighet är att de mått som används inte speglar det som trafikanter tycker är 
obehagligt (t.ex. om spårdjupet varierar olika i höger och vänster hjulspår kommer 
passerande fordon att kränga i sidled, något som inte kan fångas av de objektiva mått 
som utnyttjas). En annan möjlighet är att vägutseendet (t.ex. lappningar och färg-
skiftningar) spelar en roll för trafikanter mer på grund av estetiska skäl än på grund av 
det faktiska IRI-värdet. Tendenserna kan också spegla en mediedebatt eller ett genera-
tionsskifte i den mån att bilisterna som föddes på 1980-talet förväntar sig en högre 
standard på vägytan än de som föddes på 1950-talet. Andra möjliga förklaringar 
inkluderar att människor, särskilt yrkesförare som har högre effektivitetskrav på sig, är 
mer stressade idag än tidigare, eller att dagens fordonsflotta har en annan standard (t.ex. 
nya fjädringssystem) anpassade mer till bra än dåliga vägar. Att trafiken på vägnätet har 
ökat, inte minst den tunga trafiken, kan kanske vara en ytterligare förklaring. 

 
1.1.4 Vikten av att förstå sambanden mellan objektiva mått och trafikanters 

bedömningar 
Två frågor som kanske borde besvaras är dels varför det är viktigt att ta hänsyn till 
trafikanters subjektiva bedömningar, dels varför det finns en dålig överensstämmelse 
mellan subjektiva och objektiva mått. Naturligtvis finns det teoretiska och vetenskapliga 
skäl som borde framgå av den ovanstående diskussionen; dvs. målet är att kunna ställa 
frågor om vägars tillstånd för att få så valida subjektiva data som möjligt och för att få 
en vägledning till vilka objektiva tillståndsmått man i framtiden bör samla in. Detta 
stämmer överens med den nuvarande synen på trafikanter som ”kunder” som ”köper” en 
service (en bra väg) och att överensstämmelsen är viktig om man vill ha nöjda kunder. 

Kanske ännu viktigare för Vägverket och andra länders väghållare är de praktiska 
implikationerna av att bättre förstå sambandet mellan subjektiva och objektiva mått på 
vägytans tillstånd. På sikt kan en bättre förståelse av subjektiva och objektiva mått ge ett 
förbättrat underlag till Vägverkets arbete när det gäller att prioritera åtgärder och fördela 
medel till olika åtgärdsprogram. Exempelvis, är det kostnadseffektivare att fortsätta 
använda lappningar för att åtgärda vissa problem (även om trafikanter inte verkar tycka 
om det) än att åtgärda längre sträckor (vilket skulle anses vara bättre enligt trafikanter)? 
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Eller skall man istället informera trafikanterna om att det är kostnadseffektivare (dvs. 
skattebetalarnas pengar slösas inte bort) att fortsatta med lappningar och därmed försöka 
påverka de krav trafikanter har? 

Ett första steg är dock att förstå och kartlägga vilka krav trafikanter har. I detta explora-
tiva syfte är det lämpligt att först använda en kvalitativ metod såsom fokusgrupper. 
Målet med en fokusgrupp är att kartlägga de möjliga svar som finns men dock inte 
svarsfrekvensen. Därför är det viktigt när man använder fokusgrupper att välja grupper 
som skiljer sig på ett kvalitativt sätt och inte på ett kvantitativt sätt. I denna studie, till 
exempel, väljs fokusgrupper bestående av personbilsförare, lastbilsförare och bussförare 
eftersom tidigare forskning visat att vägytan påverkar olika grupper på olika sätt (t.ex. i 
termer av vibrationer). Däremot använder man inte fokusgrupper baserat på exempelvis 
Vägverkets regioner. Anledningen är att bilister i de olika regionerna inte skiljer sig åt 
med avseende på vilka problem de upplever, även om vissa problem upplevs som 
svårare i vissa regioner. Nästa sektion ger lite mer information om fokusgrupper. 

 
1.2 Kort om fokusgrupper 
Fokusgrupper (focus groups på 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 säga att det är 
noggrant planerade diskussioner med en grupp människor som handlar om ett bestämt 
och på förhand givet ämne och som äger rum i en öppen, bekväm och icke-hotande 
miljö. Gruppen leds av en samtalsledare, en moderator, som initierar diskussionen och 
introducerar nya aspekter av ämnet hämtad från en i förväg utformad intervjuguide, men 
själva diskussionen förs mellan deltagarna så det är inte frågan om en intervju i egentlig 
mening. Trots många gemensamma aspekter med gruppdiskussioner eller grupp-
intervjuer är det som skiljer fokusgrupper från andra metoder att det finns en klar plan 
för en kontrollerad process och miljö i vilken deltagarna interagerar med varandra, 
datainsamlingen och -tolkningen bygger på en strukturerad process, och deltagarna väljs 
på grund av det de har gemensamt med varandra och inte på hur de skiljer sig åt. 

Alltså borde det framgå att om målet med en diskussion är att få deltagarna att tycka 
detsamma om en viss frågeställning eller ett ämne, så skall inte fokusgrupper användas. 
Fokusgrupperna bygger på en öppen, fri diskussionsmiljö där man inte försöker bygga 
en samstämmighet eller tvinga deltagarna att tycka på ett visst sätt. Däremot kan en 
fokusgrupp bidra till att identifiera problem och förklara hur deltagarna upplever olika 
program eller saker eftersom det som forskare eller en fokusgruppledare ser från sitt 
eget perspektiv kan vara betonat på ett annat sätt eller till och med totalt annorlunda. 
Det är just interaktionen mellan deltagarna som används som argument för fokus-
grupper: Insyn till varför olika åsikter och synpunkter hölls är större och baserad på mer 
kritiskt tänkande från deltagarna eftersom deltagarna försvarar sina egna åsikter och 
ifrågasätter (eller håller med) andra deltagares åsikter och synpunkter. Dessutom är ett 
viktigt mål med fokusgrupper att se vilket språk som används av potentiella deltagare i 
en enkätstudie eller vilka fasta svarsalternativ man borde inkludera i en enkätstudie 
(t.ex. Kuemmel et al., 2001; Mitra, 2004) eller en hjälp att tolka kvantitativa enkät-
resultat i efterhand (t.ex. Naylor, Wharf-Higgins, Blair, Green & O’Connor, 2002). 

Resultaten från fokusgrupper är inte statistiskt generaliserbara och kan alltså inte 
användas för allmängiltiga slutsatser för en större befolkning. Det beror dels på antalet 
deltagare som är för få, dels på att det är en kvalitativ metod vars mål är att utforska de 
möjliga svar och upplevelser som finns och inte deras frekvenser, och dels för att 
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interaktionen mellan deltagarna kan bidra till en ofullständig eller fel bild på individnivå 
(Caffarella, 2002). Målet är insyn: En forskare eller moderator lyssnar inte bara till 
innehållet av fokusgruppsdiskussionerna utan också på emotionerna, tendenserna och 
motsägelserna, vilket möjliggör för forskaren att inte bara komma åt fakta utan också 
betydelsen bakom fakta (Krueger & Casey, 2000).  
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2 Syfte 
Vägverket följer idag regelmässigt upp de statliga vägarnas tillstånd med hjälp av 
vägytemätningar. De mått på vägarnas tillstånd som hittills huvudsakligen har använts 
är spårdjup (mm) och ojämnheter uttryckt i måttet IRI (mm/m). Samtidigt undersöker 
man också årligen hur nöjda eller missnöjda trafikanterna är med underhållet av de 
statliga vägarna. Man frågar dels vad trafikanterna anser om skötsel och underhåll av 
vägarna allmänt sett men också mer specifikt om deras åsikter vad gäller spårbildning 
och ojämnheter, dvs. de faktorer som följs upp med mätningar. Överensstämmelsen 
mellan de objektiva mätningar som görs av vägarnas tillstånd (eller snarare de till-
ståndsmått man använder) och trafikanternas betyg enligt enkäterna är inte särskilt god. 
Det finns därför anledning att gå djupare i denna fråga och undersöka vad trafikanterna 
har för krav och förväntningar på vägarnas/vägytans tillstånd och också vilka mått som 
behövs för att på ett tillfredsställande sätt beskriva tillståndet utifrån trafikanternas 
perspektiv.  

Projektet som helhet syftar bland annat till att undersöka och öka förståelsen för vilka 
krav och förväntningar trafikanterna har på vägars tillstånd och vilka faktorer (komfort, 
restid, säkerhet) som påverkar dessa samt att utforma frågor som ger goda subjektiva 
mätdata. Dessutom är ett mål att bestämma vilka objektiva mått som behövs för att 
beskriva vägens tillstånd så att man bättre fångar upp de egenskaper/faktorer som 
påverkar trafikanternas upplevelse/bedömning av vägen. 

I detta syfte har fokusgruppsintervjuer, vars resultat rapporteras i detta notat, genom-
förts som grund till en senare enkätstudie. Fokusgrupper är ett viktigt första steg för att 
försäkra sig om att frågorna som ställs i en eventuell enkät kan förstås av responden-
terna (dvs. språket och de namn på vägskador som används av Vägverket eller forskare 
kan inte antas vara detsamma som det som används av trafikanterna) och att inga viktiga 
frågor eller svarsalternativ missas.  

Projektet skall dels resultera i hur man bör ställa frågor om vägars tillstånd för att få så 
valida subjektiva data som möjligt, dels ge en vägledning till vilka objektiva 
tillståndsmått man i framtiden bör samla in för att överensstämmelsen mellan subjektiva 
och objektiva data skall bli bättre. Med bättre metoder för att kunna beskriva vägars 
tillstånd med både subjektiva och objektiva data skulle utnyttjandet av mätdata kunna 
bli effektivare. Dessutom bidrar projektet i förlängningen med ett förbättrat underlag till 
Vägverkets arbete när det t.ex. gäller att prioritera åtgärder och fördela medel till de 
olika Vägverksregionerna. 
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3 Metod 
3.1 Urval 
Olika trafikantkategorier var representerade i fokusgrupperna: Yngre och äldre 
personbilsförare, lastbilsförare och bussförare. Ett slumpmässigt urval gjordes genom 
att utnyttja VTI:s databank över personer som tidigare deltagit i forskningsförsök och 
som stämde överens med de kriterier som valts för fokusgruppsändamålet. Kontakter 
togs även med buss- och lastbilsföretag för att få tillräckligt många deltagare. 

 
3.2 Procedur 
Sex fokusgrupper med 6–9 deltagare ägde rum i Linköping i ett konferensrum vid VTI 
under hösten 2007. Två fokusgrupper bestod av lastbilsförare, två av bussförare, och två 
av personbilsförare. Totalt deltog 42 personer i fokusgrupperna. 

Proceduren var likadan för alla grupper. Första delen gick ut på att deltagarna fick 
presentera sig för varandra och denna del fungerade också som ett sätt att få deltagarna 
att komma igång och prata. Presentationen handlade om deltagarnas namn, intressen 
och normala körsträckor. I andra delen diskuterade deltagarna kring hur den ideala 
vägytan ser ut och vad som de ansåg kännetecknade en bra väg. Något som också 
diskuterades var problem/skador som deltagarna antingen hade upplevt eller kände till 
just när det gäller vägytan. Del tre i fokusgruppsträffen bestod av en djupare diskussion 
av de problem/skador som framkom från deltagarna i del två samt ytterligare problem/-
skador som förekommer på svenska vägar och som ansågs vara viktiga i diskussioner 
med Vägverket. Därefter övergick studien i att med hjälp av bilder (se bilaga 1) 
diskutera tio olika problem för att se vad deltagarna kallade problemet och för att se hur 
de skulle påverkas av ett sådant problem. De problem som togs upp var: i) potthål; ii) 
spårbildning; iii) ojämnheter; iv) skiftande beläggningsfärg; v) lappningar; vi) sprickor; 
vii) ojämna vägkanter; viii) vattenbildningar; ix) asfaltblödning och x) textur. Den 
fjärde delen i fokusgruppsträffen bestod av ett försök att se vad eller vilka faktorer som 
förvärrade eller minimerade de tio problemens påverkan på deltagarna. Slutligen, 
handlade den femte och sista delen om deltagarnas åsikter om vägunderhåll samt deras 
åsikter om dem som ansågs vara ansvariga för just underhållet. 

Fokusgruppsträffen varade mellan 60 och 90 minuter. Efter avslutade diskussioner 
berättade moderatorn för deltagarna vad syftet var med undersökningen och svarade på 
frågor. Som tack för sitt deltagande delades två biocheckar ut till vardera deltagaren. 
Frågeguiden som användes av diskussionsledaren presenteras i bilaga 2. 

 
3.3 Analysmetod 
Samtliga fokusgruppsdiskussioner spelades in på video- och ljudband. Därefter 
transkriberades diskussionerna. De transkriberade diskussionerna kontrollerades och 
kodades enligt en bestämd mall av var och en av de två första författarna, som också 
valde citat och diskussionsstycke som stöd för var sin kodning. Detta arbete gjordes 
oberoende av varandra och de få oklarheter, otydligheter eller skillnader som fanns 
diskuterades och justerades. Följande resultatdel redovisar alla uttryckta åsikter. 
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4 Resultat 
4.1 Bakgrundsinformation och körsträckor 
Totalt deltog 42 personer i fokusgruppsdiskussioner, varav 15 personbilsförare (10 män 
och 5 kvinnor) och 27 yrkesförare (15 bussförare och 12 lastbilsförare, samtliga män)1. 
Inga personliga frågor ställdes för att underlätta viljan att prata fritt bland deltagarna, 
men det framgick, givet deras långa yrkeserfarenhet, att de flesta av de 27 yrkesförarna 
var mellan 40 och 55 år gamla; exempelvis hade många bussförare kört buss längre än 
25 år. Det var avsiktligt att personbilsförarna skulle ha större variation i sin ålder: en 
grupp valdes ut för att vara yngre (t.ex., studenter, unga föräldrar) och en annan lite 
äldre (t.ex., pensionärer, ute på arbetsmarknad i minst 30 år). 

I samtliga grupper var det så att deltagarna hade erfarenhet av att köra i varierande 
miljö: landsväg, motorväg, långa körningar, och stadskörning. Yrkesförarnas erfarenhet 
bestod mest i att regelbundet köra på motorvägar och landsbygd medan personbilsförare 
övervägande körde i tätortsmiljö även om det förekom många andra körmiljöer. 

 
4.2 Den ideala vägytan 
Gemensamt för alla deltagare var att en bra vägyta skall vara jämn, fin, tyst och helst 
nyasfalterad. Dessutom var det viktigt att regn/vatten kunde rinna undan och att den var 
jämn och bred utan några överraskande avsmalningar. 

När det är nylagt så är det absolut det bästa (personbilsförare) 

[En bra väg är] tyst framförallt, för det är det banne mig inte någonstans 
(lastbilsförare) 

Vägen skall vara typ slät och rak, bred, mycket utrymme och så bra framkomlighet 
så man kan köra om lätt (personbilsförare) 

Dåliga vägar definierades mest som motsatsen till hur en bra väg ansågs vara (dvs. grov 
asfalt istället för en jämn väg och bullrig istället för tyst). Flera deltagare lyfte fram att 
en väg med alltför grov asfalt eller oljegrus är obehaglig att färdas på. Detta på grund av 
risken för stenskott och ojämnheter samt vid smålagningar eller i samband med 
vägkanter eller broar och det ansågs inte heller vara bra. Det var framförallt en bullrig 
vägbana som orsakade störst irritation, särskilt bland yrkesförare, men vägytor där regn 
eller vatten inte kunde rinna undan ansågs också mindre bra. Dessutom ansågs spåriga 
vägar samt asfalt som var för mörk (särskilt när det regnade) vara dåliga. Kopplat till att 
en väg skall vara bred, ansåg de flesta yrkesförarna att en väg med vajerräcken är dålig, 
särskilt i samband med vattenpölar eller spårbildning som man då inte kan undvika.  

Spåren är ju inte bra, som går längs med vägen i lagom bredd … [för att]man kan 
släppa ratten och åka iväg (lastbilsförare) 

… mindre vägar är ju ett lapptäcke oftast (personbilsförare) 

Någonting som jag tycker är tråkigt … är när man passerar en bro så är det en skarv 
där och det dunkar till så enormt. Inte jämt men nästan överallt (lastbilsförare) 

 

                                                 
1 Att en person deltog som personbilsförare eller som yrkesförare innebär inte, exempelvis, att en yrkesförare aldrig 
körde personbil. Snarare bads deltagarna att delge sina synpunkter utifrån sin erfarenhet i en given roll (dvs. 
personbilsförare, lastbilsförare, eller bussförare). 
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4.3 Effekter för trafikanter av vägskadorna  
Generellt kan man säga att deltagarna var mest missnöjda med potthål/tjälskott, spår-
bildningar, ojämnheter, lappningar, och sprickbildningar. Alla dessa skador ansågs öka 
olycksrisken och minska körkomforten. Lastbilsförarna uttryckte också oro för sin last i 
många fall. Yrkesförarnas reaktion var att försöka undvika skadorna så gott som det 
gick för att man ville undvika skakningar i hela bilen, vibration i ratten eller skadad last 
och irriterade passagerare. När det gällde andra vägyteskador/-egenskaper, såsom 
blödningar, skiftande färg och textur, var deltagarna mindre eniga i sina åsikter. 

Gemensamt för de skador som ansågs vara mest kritiska, var att trafikanterna försökte 
undvika dessa skador, antingen genom undanmanöver eller genom att till och med välja 
en annan väg. Implicit innebär detta att en vägyta ansågs vara dålig om den tvingade 
fram en snabb reaktion eller tvingade en förare att välja en alternativ rutt till den 
ursprungliga valda rutten. Om man vänder på detta kan man säga att en bra vägyta är en 
som trafikanter i normala förhållanden knappt lägger märke till. 

Det man kan säga just när det gäller språket eller benämningen på de olika skadorna var 
att det fanns en bra förståelse för olika termer och begrepp även om vissa deltagare 
tenderade att föredra en viss benämning framför en annan. Med andra ord, alla hade sitt 
favorit- eller standardnamn på en skada som de använde men de förstod och kände till 
andra deltagares benämningar av samma skada i de fall denna benämning skilde sig från 
den egna. 

 
4.3.1 Potthål 
När Bilderna 1A–1D (bilaga 1) visades för deltagarna var de rätt så eniga i sina benäm-
ningar på skadan. Potthål var vanligast, tätt följt av tjälskador alternativt tjälskott. En 
deltagare ansåg att Bild C föreställde tjälskador medan de övriga bilderna föreställde 
hål. 

Det som mest förknippades med potthål var en ökad olycksrisk alternativt minskad 
trafiksäkerhet, samt mindre körkomfort. Deltagarna nämnde också risken för skador på 
fordonet och att de anpassade sin körstil (mest genom att undvika hålet) och hastighet 
(om det inte gick att undvika hålet på grund av exempelvis mötande trafik). Man 
undvek det för att man inte ville ha skakningar i hela bilen, vibration i ratten, eller 
skadad last. 

När man kör i sådan här [kan det] rycka till ordentligt (personbilsförare) 

[Man gör en] panikväjning… man vill inte skada sin bil (personbilsförare) 

Man kan lägga sig närmare kanten [eller mitten, och] kommer det någon … är det 
bara att bromsa ner lite (bussförare) 

Men man kan ju inte åka och knixa och göra hastiga svängningar med full last för 
att undvika hålen! (lastbilsförare) 

 
4.3.2 Spårbildning 
Alla fokusgrupper nämnde på något sätt ord relaterade till spår när Bilder 2A–2D 
(bilaga 1) visades: spåren, spårigt, spårig väg, körspår, spårbildning. En person-
bilsförare nämnde också att det var en risk för vattenplaning medan en lastbilsförare 
också sade att han kallade problemet för tryckskador, något som reflekterade hans (och 
andra yrkesförares) medvetenhet att det i många fall körs tung trafik på vägar som inte 
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ursprungligen är byggda för detta. Alla ansåg att Bild C och D visade klart värre 
spårbildning än Bild A och B. 

Samtliga ansåg att spårbildningar bidrog till ökad olycksrisk, mindre körkomfort och 
sämre säkerhet. Olyckrisken berodde inte bara på vägytans tillstånd i sig utan i att 
förarens körstil ändrades så att han eller hon behövde koncentrera sig mer (dvs. man blir 
trött) eller så att vägytan påverkade fordonet vilket i sin tur påverkade föraren fysiskt: 

Det är ju inte bara komforten utan säkerheten också … man får sitta ständigt och 
koncentrera sig på hur man ska köra istället för att kunna köra säkert … sedan är 
det ju även att man blir förstörd i kroppen att sitta skaka när det är dålig väg 
(bussförare) 

Man får sämre styrning, hela bilen blir vingligare (personbilsförare) 

Man ligger som i en gunga på något vis (lastbilsförare) 

Just den här känslan av att gunga eller skaka var särskilt otäck för yrkesförarna som 
oroade sig för sin last. Att köra på en väg med spårbildningar förknippades med 
förändringar i körstilen som exempelvis att sakta ner eller hålla hårdare i ratten. I övrigt 
försökte man undvika själva spåren på olika sätt som, till exempel, att placera fordonet 
närmare kanten eller mitten eller på något annat sätt: 

Vi försöker undvika att åka i de här spåren och åka på ryggarna i stället 
(lastbilsförare) 

 
4.3.3 Ojämnheter 
Väldigt många olika benämningar, begrepp och beskrivningar dök upp i diskussionen 
när Bilder 3A–3C (bilaga 1) presenterades. Bland benämningarna, som beskrev själva 
skadan på ett faktiskt sätt, var ojämnheter, gupp, svackor, gropar, dåligt under-
arbete, dåligt vägunderlag och sättningar, där det sistnämnda angavs endast av en 
lastbilsförare. Bland de mer känslomässiga benämningarna, i vilka en värdering av 
skadan implicit ingår, fanns berg-och-dalbana, puckelpist, Liseberg, Beirut, där de 
två första benämningarna förekom flera gånger i olika fokusgrupper. 

Deltagarna var överens om att ojämnheterna på Bild A var minst farliga medan 
ojämnheter på Bild C var farligast. Generellt sett förknippades ojämnheter av mindre 
storlek med minskad körkomfort och ökat obehag. Däremot ansågs stora ojämnheter 
vara förknippade med högre olycksrisk och sämre säkerhet. 

… visst är det obehagligt man får alltså sakta ner, men visst är det obehagligt. Man 
känner nästan hur bilen lutar hur man överraskas av den (personbilsförare) 

Det är så extrema vågor på bild C där. Om du kommer in för fort i det så kan man få 
en sådan där bollande effekt också, så att det kan bli lite otäckt och i sidled också 
(bussförare) 

… man får hålla igen lite för det studsar och far som bara den … det går inte att 
köra för fort (lastbilsförare) 

Det framgår att det vanligaste sättet att hantera problemen med ojämnheter var att sakta 
ner, bromsa och hålla ordentligt i ratten. I hur hög grad man behövde göra detta berodde 
på hur allvarliga ojämnheterna ansågs vara; vid mindre ojämnheter räckte det bara att 
”sakta ner lite grand” (personbilsförare). 
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4.3.4 Skiftande beläggningsfärg 
Återigen kom väldigt många olika namn eller fraser fram när deltagarna visades Bilder 
4A–4C (bilaga 1), som skulle illustrera skiftande beläggningsfärg. Anledningen till 
detta är troligtvis dels att bilderna inte liknade varandra (trots att deltagarna instruerades 
att de olika bilderna skulle representera samma sak fast på olika sätt), dels att många 
deltagare inte såg något problem alls. Namn och beteckningar som nämndes under 
diskussionen var: färgskillnader, höjdskillnader, körspår (på B och lite på C), 
”lappningar på en sträcka” (lastbilsförare), fläckvis lagad väg. Dessutom var det 
många deltagare som ansåg vägen vara bra, jämn och fin, så länge som: 

… övergångarna mellan ny och gammal beläggning är kantfri, annars kan det bli 
ganska irriterande (personbilsförare) 

Jag kan ju säga som yrkeschaufför: så störs inte jag av de här vägarna (bussförare) 

Den slutsats som det går att dra från diskussionerna är att skiftande beläggningsfärg inte 
utgör ett problem så länge det bara är just det och inget annat. Problemet är dock att 
skiftande beläggningsfärg oftast kopplas med potentiella problem (som spår i Bild B) 
såsom ojämna kanter och höjdskillnader där övergången sker, eller med ett halvdant 
utfört jobb: 

Jag vill ju hellre att de tar en lång sträcka när de ändå lägger asfalt, för den är 
säkert dålig bortigenom med [och] det finns inget värre än när det är lappat eller 
när det är dunk-dunk, dunk-dunk (lastbilsförare) 

Varför gör de inte allt på en gång utan bara hälften? (personbilsförare) 

Vissa deltagare trodde att det hade att göra med åtgärdsbehov och materialkostnad och 
visade viss förståelse: 

Varför ska man fräsa upp båda körfälten om det är ett som är slitet? Det är bättre att 
man kör ett körfält mycket längre (bussförare) 

Så länge de lappar såhär stora bitar då spelar det väl ingen roll. Värre är det när 
det är små grejer överallt? (lastbilsförare) 

När diskussionen ändå fokuserade på själva färgen visade det sig att man föredrog asfalt 
som inte var för mörk, eftersom det då blir svårare att köra i mörker och i regn: 

Man vill ha ljusare asfalt men inte ljus asfalt. Den här svarta som är nylagd den är 
fruktansvärd för ögonen ... på natten kan det bli [så] (lastbilsförare) 

För att sammanfatta tycks det som om skiftande beläggningsfärg i sig inte orsakar några 
större förändringar i förarnas körstil. Möjligtvis kan det vara så att vissa störs av det, 
men det verkar bero på att färgskiftet förknippas med en liten ojämnhet eller för att 
färgkontrasten kan bli för stor särskilt när asfalten är för mörk. 

 
4.3.5 Lappningar 
De vanligaste orden som användes för att beskriva detta fenomen (bilaga 1, Bilder  
5A–5D) var lappat och lapptäcke. Trots att dessa ord ger en närmast neutral 
beskrivning av vägytan, råder det ingen tvekan om att deltagarna inte tyckte att 
lappningar var bra när man beaktar de andra ord och fraser som användes för att 
beskriva situationen: nödlösning för landsbygden, lagningar på lagningar, lågpris-
väg, budgetreparation. 

Samtliga ansåg att lappningar påverkade hur man körde genom att man sänkte hastig-
heten eller till och med undvek sådana vägar. Det ansågs också att olycksrisken var 
indirekt något högre på grund av effekten på förarens körstil. 
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Man sitter och tittar mycket i vägen hur det ser ut istället för att titta på andra 
trafikanter exempelvis (personbilsförare) 

Du sitter i ett spänt läge och då förbrukar du energi och energi behöver du ha när du 
sitter hela dagarna och kör (lastbilsförare) 

Samtliga förargrupper tyckte lappningar var obehagliga att köra på, något som också 
förvärrades med tiden genom att ju längre en väg har varit lappad ju mer sannolikt är det 
att lappningar orsakar höjdskillnader. Intressant – och inte orelaterat – var att lappningar 
ansågs vara dåliga mest för att det var ett tecken på ”budgetreparation” och en 
nödlösning. 

… obehagligt och de slits olika och det blir höjdskillnad på dem (personbilsförare) 

Det är ju inte slätt (lastbilsförare) 

Det är katastrof. Om man vänder på det så är det ju bättre än potthålen, om man nu 
skall se något bra med det dåliga (bussförare) 

Skall man använda lappningar, vilket deltagarna kunde gå med på med hänsyn till 
budgetbegränsningar, då skall reparationerna utföras till en hög nivå med bra kvalitet. 
Det innebär att färgskiftningar skall vara minimala och att kanterna på lagningar inte 
skall kännas. Helt enkelt skall lappningar ’smälta in’ i vägen som de omges av. 

 
4.3.6 Sprickor 
Deltagarna var eniga om att referera till skadorna som föreställdes i Bilder 6A–6D 
(bilaga 1) som sprickor, sprickbildningar eller något liknande. Däremot skiljde sig 
deltagarna åt i hur mycket de trodde sprickor i vägytan skulle påverka dem. Just 
storleken (mest bredd men också längd) på sprickan var viktig; exempelvis ansågs  
Bild B vara betydligt värre än Bild C. Det är endast vid sprickor som i Bild B som man 
anpassar hastigheten eller undviker vissa vägar helt. Annars påverkas man inte så 
mycket av sådana skador. 

I så fall på B där kan man nog trycka ner på bromsen lite och de övriga vet jag inte 
om det är så farligt (personbilsförare) 

Kan man undvika dem så gör jag det. Jag åker kanske en halv mil längre på någon 
annan väg om jag vet att den är bra (lastbilsförare) 

Trots att sprickor anses obehagliga att köra på, bullriga och farliga, i och med att de kan 
orsaka stenskott, finns det en viss förståelse för deras förekomst (även bland de mest 
kritiska förarna som skulle undvika vissa vägar). 

Men det har en viss betydelse om det går 100 fordon/dygn eller 1000 fordon/dygn. 
Man måste acceptera en sämre väg om det inte är så mycket trafik även om det inte 
är bättre att köra på den (bussförare) 

Man tänker väl såhär: Hinner man med att hålla en hög standard på alla de vägar? 
… Vi har ju väldigt mycket vägar i Sverige. Det är ju ett långt land och jag förstår 
att det måste kosta oerhört med pengar och nu diskuterar man ju även i massmedian 
kostnaderna. Alltså här kan du inte hålla europastandard med nyasfalterat utan vi 
måste nog ha det lite såhär också för det blir dyrare och dyrare. (lastbilsförare) 

 
4.3.7 Ojämna vägkanter 
När diskussion kring Bilderna 7A–7C (bilaga 1) påbörjades visade det sig att det inte 
fanns något enkelt uttryck bland deltagarna för att beskriva skadan som föreställdes (till 
skillnad från, exempelvis, sprickor eller potthål). Däremot var det helt tydligt att alla 
förstod att det var något fel med vägkanten: otäcka vägar på kanterna, mjuka/dåliga 
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kanter, oprecisa vägrenar, stora spår i kanten, smal och oförutsägbart på kanten, 
lös vägkant. 

Det som mest förknippades med sådana ojämna vägkanter var en ökad olycksrisk och 
minskad körkomfort. 

Om man kommer ut i kanten där så kan man nog slira till ganska väl och tappa 
kontrollen (personbilsförare) 

Ja … där det vibrerar det är som fan i kurvorna (bussförare) 

Bland de vanligaste sätten att hantera problemen med ojämna vägkanter var att antingen 
köra närmare mitten om det går och sänka hastigheten. Men det kan finnas en oönskad 
biverkning av sådana anpassningar (som inte nödvändigtvis kan begränsas till just 
denna skada): 

Men det är ju farten, det är inga problem om du lugnar ner dig lite 
(personbilsförare) 

Hastigheten sänks, [det blir] längre restid … eller rättare sagt man står på fortare 
på bra väg för att ta igen det (lastbilsförare) 

Av olika skäl – vägar som inte byggdes för tung trafik och som var för smala, tajta 
leveranstider, större fordon – märktes att detta problem var påtagligare för yrkesförare. 

 
4.3.8 Vattensamlingar 
Den vanligaste benämningen för det som Bilderna 8A–8C (bilaga 1) föreställde var 
vattenpölar. Andra likartade namn var vattensamling, vattenplaning och vatten-
bildning. Det var också vanligt bland deltagarna att betrakta vattensamlingar som inget 
annat än spårbildningar (fast med vatten i), därav följande benämningar: spårigheten, 
grop, tryckskador, regn i spåret. 

Vattensamlingar och vattenpölar tyckte man inte om och undvek dessa så gott det gick. 
De ansågs vara obehagliga och förknippades med osäkerhet eftersom ingen visste hur 
stora hålen var eller hur det såg ut i de vattenfyllda spåren. Man sänkte dessutom 
hastigheten för att kunna köra genom de vattensamlingar man inte kunde undvika. 
Intressant att notera var att själva skadan ansågs vara relaterad till ökad olycksrisk samt, 
i vissa fall, själva sättet förarna valde att anpassa sin körning (dvs. att grensla eller köra 
närmare mitten). 

Man måste anpassa farten efter väglaget (personbilsförare) 

… det rinner inte undan tillräckligt. Men här är det definitivt så att om man kommer 
och åker på [Bild] A så skulle jag välja att ligga väldigt mycket åt vänster med bilen 
och det är inte bra och kommer man då till de här två vattenpölarna i förgrunden så 
svänger man väl ut bilen åt höger så nära gräset som möjligt och det är inte bra 
(personbilsförare) 

Då får man förflytta sig in i vägbanan och då ligger man närmare mötande trafik 
(bussförare) 

Generellt verkade det som om personbilsförare stördes mest av just vattensamlingar, 
kanske på grund av att deras fordon är känsligare än större fordon som lastbilar och 
bussar. Dessutom kan det vara personbilsförare som lättare får stänk av andra fordon 
som kör i en vattenpöl. 

Det är ju eftersatt vägunderhåll … det underhålls ju inte utan de satsar mer på de 
större vägarna och det blir ju så (personbilsförare) 
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Som nämns i Del 4.4 ansågs vinterförhållanden och frusna vattensamlingar förvärra 
faran ytterligare med den typen av skador bland samtliga trafikantgrupper. 

 
4.3.9 Asfaltblödning 
Efter att ha tittat på Bilderna 9A–9D (bilaga 1) var samtliga deltagare överens om att det 
som föreställdes hade att göra med en väg som blöder eller asfalt som blöder. Också 
angivet som benämning var att vägen svettas och när tjälen kryper upp. 

Intressanta skillnader dök upp när det gällde blödande asfalt. Vissa var mest oroade över 
att bilen skulle bli smutsig, något som var särskilt viktig för personbilsförare eftersom 
de var oroade över sina egna bilar och inte företagets (även om det inte var ovanligt att 
yrkesförare behövde rengöra sina fordon). Vissa var oroade över att det kunde bli halt så 
att man var tvungen att vara på sin vakt medan andra sa att sådana vägar var klibbiga 
men sköna att åka på för att de var tysta. Dessutom stod det klart att Bild A betraktades 
som sämst och Bild D som bäst (och av vissa som inget problem), medan Bilderna B 
och C låg någonstans mellan dessa två. 

För min del gör det inte så mycket, men det är klar man vill ju inte att det ska ryka 
asfalt på nya bilen och man får köra med avfettning på sommaren också 
(personbilsförare) 

… det klibbar ju mer egentligen, men det är klart kör man extremt fort så är det väl 
halt (personbilsförare) 

[Man får] skitiga bilar [och] dåligt vägfäste … man försöker att sänka hastigheten 
och måste vara på sin vakt (bussförare) 

Det klibbar [men] det är tyst på sådana vägar när det är blankpolerat 
(lastbilsförare) 

 
4.3.10 Textur  
Av alla de problem med vägytan som presenterades till fokusgruppsdeltagarna  
(bilaga 1) var bilderna som hade att göra med textur (Bilder 10A–10D) svårast för 
deltagarna att beskriva. Det fanns några deltagare bland personbilsförare och 
lastbilsförare som pratade lite om grovhet och beläggningstyp men annars var det 
genomgående så att bilderna ansågs föreställa olika bullriga vägar. Det måste också 
nämnas att vissa inte ansåg att det fanns något problem (särskilt för Bild 10 D): 

Såg vägarna ut sådär vore det bra alltigenom (personbilsförare) 

Slutligen, diskussionen kring grovhet och asfaltens textur fokuserade på körkomfort och 
ljud och inte om hur man skulle anpassa sin bilkörning eller om säkerhet minskades. 
Det fanns en generell samstämmighet att olyckrisker och trafiksäkerhet inte påverkades 
markant av texturen i sig utan det fanns andra faktorer som gjorde att en viss typ av 
textur var att föredra framför en annan (t.ex. väderlek): 

… trafiksäkerhetsmässigt så tror jag inte det spelar någon roll; man kör nog ungefär 
likadant oavsett om det är grövre asfalt eller inte… (bussförare) 

[En grov yta] är att föredra särskilt när det är blött. Även om det blir lite mer ljud är 
det bara att skruva upp stereon lite till (lastbilsförare) 

[Vägen i Bild]A är en väg som hörs … [vägen i Bild] D är mest behagligast 
(lastbilsförare) 

Jag tar nog hellre [vägen i Bild] A och lite mer ljud i bilen och vet om att det rinner 
igenom lite mer vatten på den än på [vägen i Bild] D för att få en liten tystare väg 
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[eftersom] vattnet kanske ligger kvar mer i och med att det är en tätare yta 
(personbilsförare) 

 
4.4 Faktorer som minskar eller ökar effekten av vägytans tillstånd 
Det var enklare för deltagare att komma på och diskutera faktorer som förvärrade en 
skadas påverkan än faktorer som minskade en skadas påverkan. Orsaken till detta är inte 
enkel att fastställa men det är möjligt att de flesta ansåg att dessa faktorer var olika sidor 
av samma mynt; exempelvis, kunde väderlek både förvärra en skadas påverkan (kraftigt 
regn och vattenbildningar eller blödande asfalt) samt minska den (soligt väder utan regn 
och vattenbildningar eller blödande asfalt): 

… det är mest vid våt vägbana det blir halt [på blödande vägar]. Är det inte regn så 
är det ganska bra (personbilsförare) 

En annan anledning kan vara att det är enklare att märka när någonting är dåligt än när 
allt är bra. Detta liknar observation i Del 4.2 där den ideala vägytan definierades mest 
som en yta som inte hade de aspekter en dålig vägyta hade (dvs. man visste vad man 
inte gillade och vad som var dåligt och en bra vägyta saknade dessa dåliga aspekter). På 
samma sätt kan man påstå att det är enklare för förare att upptäcka och diskutera något 
som förvärrar än minskar vägytans påverkan. 

Jag tror inte man reflekterar över det utan helt plötsligt blir det rätt så behagligt [att 
köra på blödande asfalt] (personbilsförare) 

Samtliga deltagare ansåg att vissa andra faktorer kunde förvärra de ovan nämnda 
vägskadorna så att vägarna upplevdes som ännu sämre. Somliga faktorer kunde man 
inte påverka (t.ex. väder) och i dessa fall tyckte samtliga deltagare att skadan borde 
lagas för att ta bort den negativa effekten av dessa faktorer. Andra faktorer berodde på 
yrkesförarnas arbetssituation (t.ex. överlast eller tidspress) som gjorde det svårare att 
hantera problemen med vägyteskador (t.ex. svårare att svänga och undvika potthål eller 
press att inte sänka hastigheten för mycket när man kör på en dålig väg). 

Man har lite tidspress … man har inte tid att sänka ner [hastigheten] till  
70 kilometer [per timme] (bussförare) 

Det fanns också faktorer som berodde på vägutformning eller miljö. Exempelvis tyckte 
de flesta inte om smala vägar eller vägar med vajerräcken (om vägen redan var för smal; 
för att vajerräcket skall accepteras krävs bredare vägar). Sådana faktorer minskar 
förarnas möjligheter att undvika skadorna som finns. Slutligen kunde själva 
fordonstypen förvärra effekten av skadorna eller minska förarnas möjligheter att 
undvika skador: 

… i och med att det är väldigt dåligt buskröjt, vilket innebär att när du har en 3,70m 
buss så kan du alltså inte gå in i skogen [för att undvika potthål] för då slår du 
sönder speglarna, vilket innebär att då får du snällt stanna helt enkelt när du har 
mötande trafik (bussförare) 

Du kan ju ramla [i en skarp kurva] dels på grund av lasten dels på grund av 
fordonet om man har för hög tyngdpunkt om man kommer ut för långt [när man 
försöker undvika vägskador] (lastbilsförare) 

Återigen beroende på vilken bil man kör. Kör man större bil så är man mindre 
beroende av [lapptäcket], men kör man något lite sportigare då är det jobbigt 
(personbilsförare) 

En väldigt smal väg är ännu värre att åka på … [för att] det finns ingenstans att 
undvika utan bara följa spåren (bussförare) 
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Andra trafikanter kan också förvärra en skadas påverkan genom att omöjliggöra att 
undvika en skada (t.ex. man upptäcker den för sent eller man kan inte köra mot mitten 
för att undvika skadan på grund av mötande trafik). Dessutom kan det, om man inte är 
van att köra på vissa vägar, innebära att man inte vet var vissa skador är eller hur man 
skall hantera vanligt förekommande situationer. 

Det [ojämna/svaga vägkanter] är obehagligt. Är det då på landet och är man mindre 
van då hamnar man där ute [utanför vägen] (personbilsförare) 

Som nämndes ovan, var det inte vanligt att deltagarna nämnde faktorer som de ansåg 
kunde minska effekter av skador på vägytan. I vissa fall var det samma faktorer som 
kunde förvärra eller minska effekterna; exempelvis, väderlek (bra eller dåligt) och 
fordonstyp (motorcykel, bil, buss, lastbil). Men det fanns två faktorer som nämndes av 
yrkesförarna som ansågs förbättra förarnas möjligheter att hantera skadorna (utan att de 
nödvändigtvis åtgärdas eller försvinner). Den första var en trevlig miljö och rastplatser, 
vilket gör att en förare kan vila ordentligt så att han/hon inte tappar koncentration och 
inte är så trött bakom ratten, vilket i sin tur ger bättre kapacitet att hantera dåliga vägar 
eller vägar med skador på ytan. Den andra faktorn var ruttplanering och vägval: 

Om det går snabbare att åka grusväg så skulle jag ta den (lastbilsförare) 

Detta citat visar att i många fall är tid viktigare än körkomfort. Det vill säga, medan en 
kortare restid inte minskar problemen med dåliga vägytor gör den sådana problem 
mindre viktiga. 

 
4.5 Vägunderhåll 
Denna del fokuserar på det som deltagarna ansåg behövde åtgärdas och vad de tyckte 
om de ansvariga för just vägunderhållet. Trots gemensamma punkter med de tidigare 
kommentarerna om olika skador och dess påverkan, är det viktigt att komma ihåg att 
åsikter om brister och behov och om de ansvariga är konceptuellt distinkt. Bara för att 
en skada med en viss påverkan finns betyder det inte att deltagarna anser att den måste 
åtgärdas eller att vägen är dålig. Det finns en förståelse för att pengarna inte är oändliga 
och att vägarna inte kan vara perfekta. På samma sätt skulle man kunna tycka att 
ansvariga för vägunderhållet gör ett acceptabelt jobb trots förekomsten av vägyte-
skadorna. 

 
4.5.1 Brister och behov 
Sammanfattningsvis handlade deltagarnas åsikter om brister och behov, men mest om 
att laga skador snabbare, på ett fullständigt och bra sätt (dvs. inga lappningar) och att 
bättre prioriteringar behövdes. 

De skador som deltagarna nämnde som särskilt besvärliga var potthål, spårigheter och 
vattenbildningar (särskilt i städer men också utanför), men allmänt ansågs det som en 
brist att skador inte lagades snabbare (om detta krav är befogat eller ej, eller om det är 
ett orimligt högt krav, hör inte till diskussionen, det är enbart deltagarnas åsikter som 
beaktas i fokuspgruppsdiskussioner). 

De [vägarna] skall skötas helst kontinuerligt (personbilsförare) 

Spårigheter tycker jag man ska ta så fort som möjligt … det är det som de flesta 
tycker är mest obehagligt: att försöka ligga mellan spårigheterna och komma väldigt 
nära in på andra körbanan… (lastbilsförare) 
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Det är väl att de ska mera helasfaltera [istället för att] bara laga dehär hålen. Det 
blir ju aldrig bra … istället ta längre och större sträckor! Men det kostar ju pengar, 
det förstår ju jag med. Det bästa vore om det asfalterar ett par mil istället för ett par 
kilometer (bussförare) 

Även om man helst skulle se färre små lappningar, vilka anses vara budgetreparationer, 
och även om man hellre skulle se rejäla lagningar, så framgår det att det finns en viss 
förståelse för att pengarna är begränsade. Man konstaterar att situationen inte förbättras 
av att det finns mer trafik idag än förr och att många vägar inte klarar av den tunga 
yrkestrafiken. 

Det är ju mycket högre belastning på vägarna idag än vad det var förr (bussförare) 

Intressant nog, dök teman upp i ett par grupper om hur man skulle kunna hantera den 
begränsade summan pengar, den högre belastningen på vägarna samt se till att vägarnas 
standard inte försämras. Vissa, mest yngre personbilsförare, var beredda att betala 
vägtullar för att få bra vägar men det var definitivt inget brett stöd för detta förslag. 
Samtliga deltagare var beredda att acceptera att en väg eller fil stängs av under en 
period om det skulle innebära färre lappningar och mer varaktiga, rejäla lagningar. 

Ett klart budskap som framkom var att bättre prioriteringar behövde göras. Dessa 
prioriteringar gällde inte bara att man ska göra en rejäl, långsiktig lagning istället för att 
kontinuerligt lappa utan var också principiella. Medan det fanns förståelse för att stora, 
mer trafikerade vägar borde prioriteras, tyckte deltagarna inte det skulle ske på de 
mindre vägarnas bekostnad eller att dessa aktivt skulle bortprioriteras. 

… ibland kan jag ställa mig frågan och jag har inget svar … men när man ser 
sådana här vägar som på landsorten som bara är stora lapptäcken, jag undrar då på 
prioriteringar och jag förstår att man måste prioritera mer trafikerade vägar, men 
det är inte det … det känns som när man ser att det är lappat för femte gången så 
börjar man funderar varför det inte har gjorts någonting på denhär sträckan 
(personbilsförare) 

Jag tror nog dehär 34:an, 36:an och 35:an [riksvägar i Östergötland] har de bra 
koll på, men när vi kommer ner på lite lägre nivå – men fortfarande asfaltbeläggning 
– då tror jag inte det är samma koll (personbilsförare) 

Der är ju så att för de flesta [trafikanter] att E4:an är bara till semester [och därför 
bör de mindre vägar inte bortprioriteras] (lastbilsförare) 

Yrkesförarna hade ytterligare besvär som de ville kommunicera. Många tyckte att 
mindre borde satsas på vajerräcken på högersidan, samt att det vore bra om man kunde 
ha bättre och trevligare rastplatser längs vägnätet. Dessutom fanns ett tydligt missnöje 
med andra trafikanter (särskilt lastbilsförare från utlandet) som inte förstår de svenska 
förhållandena och som bland annat, enligt deltagarna, borde tvingas ha dubbdäck 
(vintertid) eller förbjudas att överhuvudtaget framföra sitt fordon i Sverige. 

Det är ju faktiskt så att vi inte får ge oss ut på deras vägar med dubb och då ska det 
vara likadant åt andra hållet (lastbilsförare) 

 
4.5.2 Åsikter om ansvariga 
När det gällde vem som var ansvarig för vägarna, hade deltagarna en god vetskap om 
detta. Det var ett missnöje med att Vägverket lade ut delar av verksamheten på 
entreprenad (även om det fanns förståelse för att pengarna var begränsade och att många 
tyckte Vägverket behövde mer pengar). 

… billigast kanske inte är bäst (lastbilsförare) 
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Vems är vägen? Vägverket och då ska han ha ansvaret för den, tycket jag. Sedan om 
man lägger ut det på entreprenad det är en annan sak, men ansvaret ska de ha i alla 
fall (lastbilsförare) 

Vem som utför jobbet har ju mindre betydelse, det är fortfarande Vägverket som 
bestämmer vilken nivå det ska vara (bussförare) 

Det sista citatet är viktigt för att det dessutom visar att dåliga vägar skylls på Vägverket 
för det är ju de själva som väljer entreprenör (och om det blir dåligt får de skylla sig 
själva). Samtidigt var det så att deltagarna tyckte att de ansvariga var för långsamma att 
reparera skador, särskilt på mindre vägar, något som nämndes som en brist ovan i Del 
4.5.1. 

… ska man göra något så ska man göra det snabbt för att då rädda liv 
(personbilsförare) 

Det är väl olika prioritet. Det är klart att blir det [reparerat] på E4:an så tror jag 
det blir inom 24 timmar, men inte på någon mindre väg (personbilsförare) 

Slutligen, och möjligtvis något som förstärkte känslorna hos alla deltagare, var att det 
inte verkade finnas något bra sätt för trafikanterna att kommunicera sina åsikter till dem 
som har ansvar för vägarna. Dessutom, om ett sådant telefonnummer skulle finnas, så 
föredrog deltagarna att det skulle vara ett centralt nummer som kopplades till en annan 
myndighet eller polisen (dvs. någon med auktoritet och inte bara en vanlig trafikant). 

… men det är väl känsla av att man känner att ingen bryr sig. Det är väl det som har 
betydelse att man inte ringer. Annars finns det väl många anledningar, jag skulle 
kunna ringa om femtio gånger varje dag om det vore så (personbilsförare) 

Det är bättre att de går den vägen [via polisen] än att en annan ringer privat, för det 
skiter de fullständigt i, det är jag helt övertygad om (personbilsförare) 
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5 Diskussion och slutsatser 
5.1 Sammanfattning 
En viktig slutsats från diskussionerna som kan dras är att en bra vägyta skall vara tyst, 
jämn och fin så att trafikanter i normala förhållanden vanligtvis inte brukar lägga märka 
till den, något som stämmer bra överens med Ramdas et al. (2007). Det är också viktigt 
att regn/vatten lätt kan rinna undan för att fordonet skulle ha så bra grepp som möjligt. 
När vägytan präglas av en eller flera skador, så att trafikanter märker den, klassificeras 
en väg som dålig. De skador som anses vara sämst (t.ex. potthål, spårbildningar, 
ojämnheter) brukar orsaka en undanmanöver eller någon annan form av anpassning 
som, exempelvis, hastighetsanpassning eller ett annat vägval. Dessa skador förknippas 
med ökad olycksrisk och minskad körkomfort och, när det gällde lastbilsförarna, även 
ökad oro för lasten. 

Konsekvent med påståendet att en bra vägyta i normala förhållanden skall man inte 
lägga märke till visade det sig att det var enklare för deltagare att komma på faktorer 
som förvärrade en viss skadas påverkan (även om samma faktor i vissa fall kunde 
minska påverkan). Det klassiska exemplet är fordonet: deltagarna ansåg bland annat att 
gamla bilar och motorcyklar var känsligare för vägyteskador som potthål eller spårbild-
ningar än andra fordon, exempelvis, SUV:ar eller lastbilar. Ett annat exempel är vädret, 
vilket kunde förvärra vissa skadors påverkan och minimera andras. Vissa faktorer som 
ansågs kunna förvärra effekten av vägskador hade inget i sig att göra med vägytan: 
vägutformning, andra trafikanter, tidspress. 

De brister och behov som ansågs vara viktigast/allvarligast var att skadorna inte 
reparerades tillräckligt snabbt och att reparationer i vissa fall inte utförts till en 
tillräckligt bra standard, något som gällde framför allt lappningar. Deltagarna kunde 
acceptera att en väg eller fil stängdes för att vägen skulle få en ordentlig, varaktig 
lagning. De ville undvika situationer där lagningar gjordes om regelmässigt. Det fanns 
en förståelse för att vägarna inte kunde vara perfekta och att det fanns ont om pengar, 
men om lappningar skulle utföras så måste de göras på ett bra sätt: matchande färg på 
asfalt, inga stora höjdskillnader vid lappningens kanter, lappningen skall ’smälta in’ i 
vägen den omges av. Slutligen tyckte deltagarna att bättre prioriteringar behövdes: mest 
trafikerade vägar och andra viktiga vägar kunde med all rätt prioriteras men inte på de 
mindre vägarnas bekostnad. Mindre och lågtrafikerade vägar behöver inte hålla samma 
standard som andra vägar men de skall heller inte vara bortglömda. 

Det fanns en viss förståelse för att underhåll läggs ut på entreprenad, men deltagarna 
skyllde ända på Vägverket om resultatet var en vägyta med undermålig standard, 
eftersom de ansåg att Vägverket borde ha bättre kontroll över processen. Deltagarna 
kände inte att det var enkelt att kommunicera sina synpunkter och om möjligheten fanns 
skulle de föredra att gå via en tredje part som vidarebefordrade informationen till 
Vägverket (t.ex. polisen). Detta berodde på att de inte trodde att deras åsikter skulle tas 
tillräckligt allvarligt om de framförde dem själva. 

 
5.2 Uppföljning av metoden och genomförandet 
En viktig fråga att behandla är om metoden lyckades i sitt syfte och om studien genom-
fördes på ett bra sätt. Dessutom kan man ibland undra om det är en begränsning att 
deltagandet är frivilligt, vilket kan innebära att bara motiverade personer deltar.  
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Att deltagarna i denna studie inte bara kom överens utan utmanade varandra, framförde 
olika synpunkter och ifrågasatte andra synpunkter är ett tecken på att fokusgrupps-
diskussioner lyckades med att få deltagarna att interagera med varandra. Dessutom 
innebar inte det frivilliga deltagandet att man enbart fick övervägande positiva svar: 
deltagarna garanterades anonymitet och negativa kommentarer framfördes i de fall 
deltagare tyckte dessa var motiverade. 

 
5.3 Skillnader mellan trafikantgrupper 
Även om i de flesta fall de olika trafikantgrupperna som deltog i fokusgruppsdiskussio-
nerna hade samma eller liknande synpunkter, så fanns det några viktiga skillnader. 
Dessa skillnader var tydligast mellan personbilsförarna och lastbils- och bussförarna 
(dvs. yrkesförare som en gemensam grupp). Personbilsförare ansågs vara mer utsatta för 
problem i samband med vattensamlingar och pölbildningar, på grund av att deras fordon 
är lättare och att förarna inte sitter lika högt som förare i en lastbil eller en buss. Dess-
utom framkom det att personbilsförarna var mer oroliga än yrkesförarna när det gällde 
blödande asfalt eftersom det i det förstnämnda fallet var den egna bilen som skulle bli 
nedsmutsad. I andra fall när det gällde blödande asfalt uttryckta personbilsförarna och 
yrkesförarna liknande åsikter (t.ex. att en blödande beläggning kan bli hal). 

Något som betonades av yrkesförarna var att en bra väg också är bred, något som många 
ville framföra även om det inte hade något direkt samband med vägytan i sig. Inte 
orelaterat var att yrkesförarna också var rätt så missnöjda med ojämna och svaga 
vägkanter på grund av risken att lasten skulle skadas eller att fordonet skulle hamna 
utanför vägen och då riskera att fastna eller till och med välta. Att en bred väg skulle 
vara viktigare för yrkesförarna berodde inte bara på att deras fordon var större än 
personbilar utan att en smal väg gör det svårare att undvika skadorna genom undan-
manövrering. Har man exempelvis en dålig vägkant på en smal väg är det svårare att 
köra närmare mitten för en yrkesförare när det kommer mötande trafik. Av samma 
anledning uttryckte yrkesförare stort missnöje med så kallade 2+1 vägar med 
vajerräcken. 

Vikten av att kunna undvika skadorna eller anpassa sin körning för att hantera dem 
borde inte underskattas. Som nämndes ovan, samtliga trafikantgrupper gjorde detta 
genom att undanmanövrera, välja en annan väg eller ändra körstilen (t.ex. genom att 
sänka hastigheten så att en skada som ett potthål inte kändes så mycket). Sådana 
anpassningar är viktiga eftersom samtliga trafikantgrupper nämnde en rad faktorer som 
kunde förvärra en skadas påverkan; exempelvis, andra trafikanter, mötande trafik, smala 
vägar, fordonstyp, arbetsschema. Men yrkesförare uttryckte att de hade mindre frihet att 
i vissa fall undvika skador eller minska skadans påverkan antingen på grund av sitt 
fordon eller vägbredden eller på grund av deadlines eller tidtabeller som måste hållas. 
Intressant nog var det bara yrkesförare som angav faktorer som de ansåg kunde minska 
skadornas påverkan genom att antingen undvika skadade vägar (ruttplanering och 
vägval) eller förbättra förarnas möjligheter att hantera skadorna (trevlig omgivning och 
rastplatser så att förarna blir riktigt utvilade). Dessutom, tycktes det som om det inte var 
ovanligt att yrkesförare på grund av tidspress (leveranstider) försöker kompensera 
effekten av sina anpassningar till en skada eller en dålig vägsträcka. Exempelvis, körde 
de fortare för att ta igen tidsförlusten som uppstått när en viss skada eller vägsträcka har 
tvingat dem att sakta ner; någonting med klara säkerhetsimplikationer. 
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5.4 Implikationer för vägunderhållet och de ansvariga 
Det är viktigt att poängtera att en bra eller dålig väg inte alltid är densamma som en 
acceptabel eller oacceptabel väg. Som framkom i diskussionerna var deltagarna 
medvetna om att inte alla vägar kan vara perfekta. De är beredda att acceptera mindre 
bra vägar i vissa fall (t.ex. gällande mindre trafikerade vägar) eller vägar som repareras 
istället för att mer omfattande åtgärder genomförs på grund av budgetrestriktioner. Men 
då skall reparationerna ändå vara av hög kvalité. 

De brister som ansågs vara allvarligast var att skadorna inte reparerades tillräckligt 
snabbt och att i vissa fall reparationer inte gjorts till en tillräckligt bra standard, något 
som gällde framför allt lappningar. Deltagarna kunde acceptera att en väg eller fil 
stängdes för att vägen skulle få en ordentlig, varaktig lagning. De ville undvika 
situationer där lagningar gjordes om regelmässigt. Det fanns en förståelse för att 
vägarna inte kunde vara perfekta och att det fanns ont om pengar, men om lappningar 
skulle utföras så måste de göras på ett bra sätt: matchande färg på asfalt, inga stora 
höjdskillnader vid lappningens kanter, lappningen skall ’smälta in’ i vägen den omges 
av. Slutligen tyckte deltagarna att bättre prioriteringar behövdes: mest trafikerade vägar 
och andra viktiga vägar kunde med all rätt prioriteras men inte på de mindre vägarnas 
bekostnad. Mindre och lågtrafikerade vägar behöver inte hålla samma standard som 
andra vägar men de skall inte heller vara bortglömda. 

Just varför trafikanter är så negativa till lappningar är en intressant frågeställning, 
särskilt när de accepterar att det finns budgetbegränsningar. Om man antar att de 
ansvariga för vägunderhållet har gjort olika kalkyler för att komma fram till den bästa 
lösningen givet sin budget, så väcks frågan om trafikanterna saknar viktig information, 
därav sina extremt negativa åsikter. Som nämndes ovan sade deltagarna att om en 
lappning skulle utföras så skall den ’smälta in’ i vägen. Skall man ändra metoden så att 
detta händer oftare, även om kostnaden ökar? Eller givet trafikantgruppers förståelse för 
budgetrestriktioner är det bättre att på sikt försöka ändra deras attityder till lappningar 
som inte smälter in när det gäller beläggningsfärg men ändå är trafiksäkra och inte har 
någon kännbar skarv? 

 
5.5 Implikationer för den kommande enkäten 
Överlag fanns det inga problem med att förstå olika benämningar på samma skada, 
vilket bådar gott när man skall utforma enkätfrågor: man hade sin egen favoritbe-
nämning men förstod ändå andra benämningar. För att vara säker är det ändå en bra idé 
att använda kompletterande bilder när man ställer frågan. För det första verkar det som 
vissa begrepp är vanligare hos olika trafikantgrupper; exempelvis, tryckskador som 
beskrivning av spårbildningar hittade man bara hos yrkesförare och inte personbils-
förare. Därför är det bättre att använda bilder även om det bara rörde sig om de mindre 
vanliga benämningarna och inte de vanligaste benämningarna. För det andra är graden 
av skadan viktig när trafikantgrupper anger sin åsikt och vad de gör när de stöter på 
sådana problem; exempelvis, såg man att graden av sprickbildning påverkade 
trafikanters åsikter och utsägelser i diskussioner. 

Om man skall klassificera frågeställningar till framtida enkätdeltagare, då ser det ut som 
om följande områden/svarsalternativen måste täckas: 

i) skadans påverkan; exempelvis, anpassad hastighet (sänka), undanmanöver 
(köra närmare mitten/kanten), ändrad körstil (t.ex. håller hårdare i ratten), 
obehag, olycksrisk/säkerhet, skadat fordon och/eller bilslitage, nedsmutsat 
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fordon, buller, inget (antingen för att man inte kan eller för att skadan inte 
anses vara problematisk). 

ii) rangordning av skadans påverkan; exempelvis, från mest kritisk till minst 
kritisk/viktig. Att ställa en fråga för varje påverkan om hur bra eller dålig 
känns inte så upplysande eftersom i den ideala världen skulle man inte vilja 
ha någon skada på vägytan (dvs. det är alltid dåligt när man måste göra en 
undanmanöver eller när man måste sänka sin hastighet). Däremot, givet att 
en bra/dålig vägyta inte måste motsvara en acceptabel/oacceptabel vägyta 
kan det vara värt att undersöka trafikanters prioriteringar. 

iii) faktorer som påverkar skadans effekt: exempelvis, väderlek, andra 
trafikanter, biltyp. 

 

Naturligtvis utesluter dessa kategorier inte fler frågekategorier, till exempel synen på 
ansvariga eller om dessa frågor skall ställas för olika vägtyper eller vägkategorier, som 
stadsvägar, landsvägar eller motorvägar men de representerar ändå det som måste 
beaktas när syftet är att förstå trafikanters subjektiva bedömningar av vägytans tillstånd. 
Faktiskt ställs sådana frågor om olika vägkategorier redan idag: man skiljer på 
nationella, regionala och övriga statliga vägar. Det gäller dock att på något sätt försäkra 
sig om att trafikanterna förstår vilka vägar som ingår i de olika kategorierna. En 
möjlighet skulle kunna vara att ge kända exempel från varje kategori (t.ex. E4:an) till 
respondenterna och möjligtvis en bild på varje kategori. Även om de angivna exemplen 
inte känns igen av respondenterna vet de åtminstone vilken typ av väg frågan rör sig 
om. 

Andra möjliga frågor skulle kunna försöka utröna åsikter om Vägverkets budgetrestrik-
tioner och prioriteringar. Exempelvis, om man utgår ifrån att de svar som respondenter 
ger i punkt ii) ovan motsvarar deras prioriteringar, då kan man fråga vad som anses 
prioriteras av Vägverket (t.ex. en rangordning av de 3 eller 5 högst prioriterade 
skadorna). Överensstämmelse mellan dessa två frågor skulle delvis kunna belysa varför 
en respondent är nöjd eller mindre nöjd med Vägverkets arbete. Ett annat sätt att 
angripa problemet är att fråga, för varje skada, på en skala hur högt eller lågt prioriterad 
en skada är. Sådana frågor kan följas upp med andra frågor som handlar om just 
trafikanternas förståelse för prioriteringarna; exempelvis, är det bra, acceptabelt eller 
rimligt givet budgetrestriktioner att en skada prioriteras lågt (högt), givet skadans effekt 
eller givet någon annan faktor? Själva frågornas utformning måste anpassas till andra 
frågor men det går att få fram sådan information. Istället för att ställa fler följdfrågor 
kan man, exempelvis, skapa olika svarsalternativ i form av en checklista där respon-
denter får kryssa (eller rangordna) fler än ett alternativ. 

En annan intressant frågeställning handlar om vad trafikanter tycker och vilken 
uppfattning de har om Vägverket. Anses Vägverket vara överlag bra eller kapabelt eller 
ansvarsfullt? Dessutom skulle man kunna presentera en checklista över möjliga 
informationskällor (t.ex. tidningar, nyheter på radio, egna erfarenheter) som trafikanter 
använder för att bilda sig en uppfattning. Slutligen skulle man kunna ställa frågor om 
hur svårt eller lätt det anses vara att kommunicera med Vägverket. Hur ofta har man 
försökt kontakta Vägverket? Hur nöjd är man med dessa erfarenheter? Vad skulle kunna 
förbättras? Hur ofta behöver man eller hur stort är behovet av att kommunicera med 
Vägverket? Det borde vara möjligt att undersöka vilka kommunikationssätt trafikanter 
föredrar (t.ex. Internet, telefon eller som lyftes fram i fokusgruppsdiskussionerna genom 
en tredje part).  



 

32 VTI notat 13-2008 

5.6 Nästa steg 
Fokusgruppsintervjuerna har genomförts som grund till en enkätstudie. Fokusgrupper är 
ett viktigt första steg för att säkerställa att frågorna som ställs i en eventuell enkät kan 
förstås av respondenter och att inga viktiga frågor eller svarsalternativ missas.  

Enkätstudien, till skillnad från fokusgrupperna, kommer att kunna ge svar på frågorna 
om hur vanlig en viss åsikt är. Dessa subjektiva mått kommer att kompletteras med 
objektiva mått från en körsimulatorstudie om olika vägyteegenskapers inverkan på 
trafikantens bedömning. 

Projektet som helhet skall dels resultera i en kunskap om hur man bör ställa frågor om 
vägars tillstånd för att få så valida subjektiva data som möjligt, dels ge en vägledning 
till vilka objektiva tillståndsmått man i framtiden bör samla in för att överensstämmel-
sen mellan subjektiva och objektiva data skall bli bättre eller komplettera varandra på 
bästa sätt. Med bättre metoder för att kunna beskriva vägars tillstånd med både 
subjektiva och objektiva data blir utnyttjandet av mätdata effektivare. Dessutom bidrar 
projektet i förlängningen med ett förbättrat underlag till Vägverkets arbete när det t.ex. 
gäller att prioritera åtgärder och fördela medel till de olika Vägverksregionerna. 
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Intervjuguide till fokusgrupper 
Alla hälsas välkomna och vi presenterar syftet med diskussionen och lite kort om hur 
det kommer att gå till. 

Syfte 
VTI har fått uppdrag att undersöka och öka förståelse för vilka krav och 

förväntningar trafikanterna (dvs. ni här idag) har på vägars tillstånd: Vad tycker ni är 
viktigt? Vad är bra? Vad är dåligt? För att få en bred uppfattning så har vi bett ett urval 
personer att delta i en gruppdiskussion vid VTI. Syftet med diskussionen är att ni 
sinsemellan diskuterar era idéer, synpunkter, åsikter och erfarenheter. 

Lite kort om hur det kommer att gå till 
Diskussionen kommer att gå till så här. Grundidén med en diskussion i 

fokusgrupper är att ni som är här pratar med varandra om era upplevelser och tankar när 
det gäller bra och dåliga vägytor och vägarnas tillstånd. Vi vill att ni ska försöka 
glömma bort att vi är här och enbart prata med varandra. Vi kommer att lyssna och 
anteckna. Det kan hända någon gång att vi sticker in med en fråga, men det kommer att 
vara undantagsfall. För att vara säkra på att vi inte missar något viktigt som ni pratar om 
kommer vi att spela in er diskussion på ljudband och video. Det är det normala 
tillvägagångssättet för den här typen av forskning. Vi kommer däremot inte att i något 
skede av analys eller presentation koppla det som har sagts till någon individ. Enkelt 
uttryckt kan man säga att vi inte är intresserade av vem som säger vad, utan endast av 
vad som faktiskt sägs eller inte sägs. 

Ni har samtliga till gång till bil som ni använder regelbundet på offentliga vägar. 
Vårt mål är att ni ska föra en diskussion som belyser vad ni tycker är viktigt när det 
gäller körkomfort och vägarnas tillstånd. Ni behöver inte uppnå samstämmighet i 
gruppen i någon fråga och inga kommentarer är rätt eller fel. 

Vi börjar med att vi presenterar oss för er. Därefter får ni presentera er för 
varandra. Berätta lite om vad ni heter, era intressen, och så vidare. 

 

Del 1 – ”Uppvärmningsfrågor” 

Diskussion inleds med att var och en får presentera sig 

Efter presentationen initierar vi diskussionen med en fråga av typ (snabb runt bord): 

• Berätta för oss vad ni använder bilen mest till. Var kör man mest? Vilka 
sträckor/resmål? Typ av vägar ni kör mest på (lokala, motorvägar, osv.)? 

o Ingen promptning 
 

Del 2 – ”Din ideala vägyta och möjliga problem” 

Låt oss börja med att fokusera på vägytan. Vi skulle gärna vilja veta vad ni tycker om 
följande: 

2.1. Hur ser din ideala vägyta ut? Vad kännetecknar en väg med bra yta? 

2.2. Vad finns för möjliga problem som ni har erfarenhet av eller som ni känner till 
just med vägytan? 
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o Undvik prompts om möjligt: Sprickor? Hål? osv. 

o Se till att alla får möjligheten att bidra eller hålla med det som redan 
gavs. 

Nu kommer vi att visa bilder av de problem ni nämnde och några till. Vi skulle vilja att 
ni berätta för oss hur ett sådant problem påverkar (om det nu gör det) olika faktorer. 
 

Del 3 – ”Diskussion om olika vägyteproblem” 

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

3.1. Vad ser ni i Bild X? Vad kallar ni det? Har någon av er att annat namn för det? 

3.2. Hur skulle det du ser i bilden påverka er: 

o Prompts: körkomfort? körstil? hastighet? säkerhet? olycksrisk? restid? 
ljud? bilslitage? osv. 

Upprepa med alla bilder. 
 

Del 4 – ”Andra faktorer som påverkar vägytanseffekt” 
Nu har vi färdigdiskuterat olika problem och deras konsekvenser för er. Men det som vi 
skulle vilja veta nu är om det finns saker eller faktorer som förvärrar eller minskar 
effekten (på hastigheten, körkomfort, på vad som helst) av dessa ”problem”? 

o Prompts (undvik om möjligt): vädret; andra trafikanter; trevlig 
miljö/omgivning; trafiktäthet; typ av bil man kör. 

 

Del 5 – ”Vägunderhåll – vad är viktigt, vem har ansvaret” 
5.1. Fram till nu har vi diskuterat olika faktorer som gäller vägformning och 

vägytan. När vi ta hänsyn till allt vi har diskuterat, hur bör de underhållas? 

5.1.1. Vad är viktigt? Vilka brister ser ni? 

5.1.2. Finns det några andra saker ni skulle vilja förbättra när det gäller 
skötseln av våra vägar? 

5.2. Låt oss fortsätta med vägarna generellt och vägytorna mer specifikt. 

5.2.1. Vem anser ni är eller borde vara ansvarig för vägarna och vägytornas 
underhåll? (möjliga svar: vägverket, kommun, osv.) 

5.2.2. Hur effektiv anser ni att XXXX är? Pålitlig? Gör XXXX ett bra jobb på 
skötsel och underhåll? Tillräckligt snabbt/regelbundet osv.? 

5.2.3. Ta XXXX hänsyn till era åsikter och synpunkter? 
 

Del 6 – ”Avslutning” 
Innan vi avslutar för idag har ni några andra spontana kommentarer eller vill ni lägga till 
någonting som ni glömde nämna innan? 

Tackar och avslutar. 
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VTI är ett oberoende och internationellt framstående forskningsinstitut som arbetar med

forskning och utveckling inom transportsektorn. Vi arbetar med samtliga trafikslag och

kärnkompetensen finns inom områdena säkerhet, ekonomi, miljö, trafik- och transportanalys,

beteende och samspel mellan människa-fordon-transportsystem samt inom vägkonstruktion,

drift och underhåll. VTI är världsledande inom ett flertal områden, till exempel simulatorteknik.

VTI har tjänster som sträcker sig från förstudier, oberoende kvalificerade utredningar och

expertutlåtanden till projektledning samt forskning och utveckling. Vår tekniska utrustning består

bland annat av körsimulatorer för väg- och järnvägstrafik, väglaboratorium, däckprovnings-

anläggning, krockbanor och mycket mer. Vi kan även erbjuda ett brett utbud av kurser och

seminarier inom transportområdet.

VTI is an independent, internationally outstanding research institute which is engaged on

research and development in the transport sector. Our work covers all modes, and our core

competence 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. VTI is a world leader in several areas, for instance in simulator technology.

VTI provides services ranging from preliminary studies, highlevel independent investigations

and expert statements to project management, research and development. Our technical

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

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

in the field of transport.

HUVUDKONTOR/HEAD OFFICE

LINKÖPING BORLÄNGE STOCKHOLM GÖTEBORG
POST/MAIL SE-581 95 LINKÖPING POST/MAIL BOX 760 POST/MAIL BOX 55685 POST/MAIL BOX 8077
TEL +46(0)13 20 40 00 SE-781 27 BORLÄNGE SE-102 15 STOCKHOLM SE-402 78 GÖTEBORG
www.vti.se TEL +46 (0)243 446 860 TEL +46 (0)8 555 770 20 TEL +46 (0)31 750 26 00


	VTI notat 13-2008
	Förord
	Kvalitetsgranskning/Quality review
	Innehållsförteckning
	Sammanfattning
	Summary
	1  Introduktion
	1.1 Bakgrund
	1.1.1 Objektiv tillståndsbedömning av vägytan
	1.1.2 Trafikanters synpunkter på vägunderhållet/-tillståndet
	1.1.3 Objektiva mått och trafikanters bedömningar
	1.1.4 Vikten av att förstå sambanden mellan objektiva mått och trafikanters bedömningar

	1.2 Kort om fokusgrupper

	2  Syfte
	3  Metod
	3.1 Urval
	3.2 Procedur
	3.3 Analysmetod

	4  Resultat
	4.1 Bakgrundsinformation och körsträckor
	4.2 Den ideala vägytan
	4.3 Effekter för trafikanter av vägskadorna
	4.3.1 Potthål
	4.3.2 Spårbildning
	4.3.3 Ojämnheter
	4.3.4 Skiftande beläggningsfärg
	4.3.5 Lappningar
	4.3.6 Sprickor
	4.3.7 Ojämna vägkanter
	4.3.8 Vattensamlingar
	4.3.9 Asfaltblödning
	4.3.10 Textur

	4.4 Faktorer som minskar eller ökar effekten av vägytans tillstånd
	4.5 Vägunderhåll
	4.5.1 Brister och behov
	4.5.2 Åsikter om ansvariga


	5  Diskussion och slutsatser
	5.1 Sammanfattning
	5.2 Uppföljning av metoden och genomförandet
	5.3 Skillnader mellan trafikantgrupper
	5.4 Implikationer för vägunderhållet och de ansvariga
	5.5 Implikationer för den kommande enkäten
	5.6 Nästa steg

	Referenser
	Bilaga 1: Bilder av skador på vägytan
	Bilaga 2: Intervjuguide till fokusgrupper

