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Sammanfattning

For att 0ka sdkerheten pa tvéfiltsvigar inforde tidigare Vagverket bland annat
nya rifflor 1 mitten av vigbanan. Dessa réfflor ar ett sétt att pékalla forares
uppmarksamhet om de 4r pa vig att ofrivilligt lamna korfaltet. Rafflorna ger
upphov till bade internt och externt buller samt vibrationer internt i fordonet.
Trafikverket har sedan en tid tillbaka svarigheter med att fa dessa rafflor
utforda pé de vagar som de vill ska ha ny mittraffling.

Syftet med examensarbetet ar att undersoka arbetet med mittraffling pa
tvafaltsviagar. Mélet ar att arbetet ska kunna vara till hjélp for Trafikverket
avseende vad som kan goras for att mittraffling ska kunna utforas pé betydligt
fler vdgar 1 framtiden. Arbetet har studerat vilka metoder som finns for
mittriffling dir dven kostnadsaspekten har varit intressant. Likasad mittraffling
pa viagar med tunnskiktsbeldggning och ytbehandling har studerats specifikt.

Arbetet dr uppdelat 1 tva delar dér den forsta delen beskriver problemet och
ger en inblick 1 &mnet mittraffling. Mittraffling 1 de nordiska landerna har
studerats. Den andra delen, vilket ocksa ar den utredande delen av arbetet,
bestar av kvalitativa intervjuer med personer pa Trafikverket och med
entreprendrer som arbetar med just frisning av rafflor 1 vigbanan.

Undersokningen visar att Trafikverket dr pa god vag att 16sa de svarigheter
som finns med att fa ny mittraffling utford. En sak som ér svért med rafflingen
ar hur den ska hanteras. Genomgédende ska det vara mer tydligt vad det 4r som
giller. Reglerna idag ar egentligen skrivna for oavsett hur asfaltens egenskaper
ar. Det har genomforts mittraffling pd vigar med bade ytbehandling och
tunnskiktsbeldggning dar bdde resultat och effekt av rifflan varierar. Det rader
meningsskiljaktigheter inom Trafikverket avseende vilka beldggningar som
gér att frisa rifflor i eller inte och det skulle behova goras en ordentlig
utredning om vilka beldggningstyper som gér att riffla 1 eller vilka som inte
gér. Ett alternativ till att rdffla som gor att det inte behdvs ta ndgon hinsyn till
beldggningstyp ar mojligtvis en omvand upphdjning med exempelvis med
vagmarkeringsmassa. Studien visar att en traditionell asfaltsfrids anvinds for
att utfora bdde Sinusriffla och Mélillardffla och kostnaden varierar mellan 10-
22 kr/lm.

Nyckelord: Mittriffling, metoder, rafflor, trafiksdkerhet, utforande



Abstract

In order to increase the traffic safety on two-lane roads the Swedish Road
Administration introduced new milled rumble strips in the middle of the lane.
These rumble strips are a way to attract drivers attention if they are about to
unintentionally leave the lane. The milled rumble strips cause both internal
and external noise and vibration internally in the vehicle. The Swedish Road
Administration have had trouble lately getting these grooves made on the
roads where they want to have new milled rumble strips in the centre of two-
lane roads.

The purpose of this work 1s to examine the work of milled rumble stripes in
the middle of the lane on two-lane roads. The goal is that the work can be able
to be of assistance to the Swedish Road Administration regarding what can be
done to ensure that milled rumble strips can be carried out considerably more
on roads in the future. This work has studied the methods regardning rumble
strips where the cost aspect also has been interesting. Also rumble strips on
roads with a thin layer coating and surface treatment has been specifically
studied.

The work is divided into two parts, the first part describes the problem and
provides insight into the topic milled rumble strips. Rumble strips in the
Nordic countries have been studied. The second part, which is also the
investigative part of the work consists of qualitative interviews with people at
the Swedish Road Administration and the contractors who work with precisely
milled rumble strips on the road.

The result shows that the Swedish Road Administration is on track to solve the
difficulties of getting new rumble strips carried out. One thing that is difficult
with the milled rumble strips is how it should be handled. Throughout, it
should be more clearly what the rules are. The rules today are actually written
the same regardless of the asphalt properties. There have been rumble strips on
roads with both surface treatment and thin-layer coating, where both results
and impact of the rumble strip varies.

There 1s disagreement within the Swedish Road Administration regarding
which coverings that it is possible to do milled rumble strips in or not, and it
would be of interest to make a proper investigation of which ones that can or
can not.

An alternative to the milled rumble strips that makes it necessary to not take
any account of the coating type, is possibly a reverse rumble strip in the
middle of the lane of two-lane roads. The study shows that a traditional cold



milling machine is used to perform both Sinusriaffla and Mélillaraffla and the
cost varies between 10-22 SEK/rm.

Keywords: Rumble strips, milled rumble strips, methods, traffic saftey,
execution
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1 Inledning
1.1 Bakgrund

Trafiksékerhetsarbetet 1 Sverige bygger pa nollvisionen som innebir att ingen
ménniska ska dodas eller skadas allvarligt 1 trafiken. Visionen 1 sig praglar
Trafikverkets inre arbete och myndigheten arbetar mot tydliga mél. Riksdagen
inforde ar 2009 ett nytt etappmal, vilket &r att antalet som dor 1 trafiken ar
2020 inte far 6verskrida 220 personer och skulle innebéra en halvering av
antalet dodade 1 trafiken fran ar 2007 till &r 2020 (Trafikverket 2013).

Under den senaste tiden har trafiksdkerheten forbattrats visentligt och Sverige
ar 1dag det land som é&r vérldsledande nar det géiller sikerheten 1 véagtrafiken.
And4 omkommer flera hundra personer i vigtrafiken i Sverige varje ar och
tusentals personer skadas sd allvarligt att de far bestdende men. Darfor arbetar
Trafikverket 1 samarbete med andra aktorer med trafiksidkerhetsarbetet.
Samtliga spelar en betydelsefull roll for att driva utvecklingen framat.
Sdkerheten ér en forutsittning for ett fungerande transportsystem och ett
sddant bidrar till farre olyckor och som ddrmed sparar liv. Dessutom blir
transportsystemet effektivt och tillforlitligt (Trafikverket 2014c).

Internationell forskning tyder pa att trotthet dr en orsak som ligger till grund
for mellan 10-20 % av alla olyckor. Olyckor som ér trotthetsrelaterade ar
ocksa vanligast forekommande vid singelolyckor och motesolyckor. Genom
att gora atgirder 1 vagutformning kan forares beteende och beslutfattande vid
korning paverkas och pa detta sétt minska tdnkbara olyckor (Anund 2005).
For att 0ka sdkerheten pd tvéfiltsvagar inforde ddvarande Vigverket bland
annat nya rafflor 1 mitten av viagbanan. Dessa réifflor dr ndmligen ett satt att
pakalla forares uppmaéarksamhet om de ar pa vig att ofrivilligt [imna korfaltet
(Anund 2014). Dessa nya riafflade mittremsor utfordes 1 stor omfattning fram
tills &r 2010, d4 nuvarande Trafikverket bildades. Dérefter har genomforandet
av nya réfflor 1 mitten av vigbanan pa tvifaltsvagar minskat avsevart
(Trafikverket 2014f).

Idag ska ny mittraffling utforas vid ny- och ombyggnad av véigar samt vid
underhéllsbeldggningar som dr ldngre én tio kilometer. Problemet ar att nya
rafflor 1 mitten av vigbanan inte genomfors vid underhéllsarbete 1 onskvard
utstrackning. Trafikverket har darfor sedan en tid tillbaka svarigheter med att
fa dessa réfflor utforda pd de viagar som de vill ska ha mittraffling. Detta beror
pa dels att bullerrifflor inte anses vara en underhallsitgérd, dels pa att det
finns krav pa att det ska ske Over en lingre stricka vilket oftast inte sker vid
underhéllsbeldggningar. Dartill rdder det oklarhet inom Trafikverket angdende
ansvaret och kostnaden; Mittraffling tycks ha hamnat lite mellan stolarna efter
omorganisationen ndr Vagverket blev Trafikverket.



1.2 Syfte och mal

Syftet med detta examensarbete ar att undersoka arbetet med mittraffling pa
tvafaltsviagar. Mélet ar att arbetet ska kunna vara till hjélp for Trafikverket
avseende vad som kan goras for att mittraffling ska kunna utforas pd betydligt
fler vdgar 1 framtiden. Arbetet forvintas besvara foljande fragor:

Vad kan goras for att 4ndra pa problematiken med att rafflor inte utfors
1 den utstrackning som Trafikverket dnskar?

- Vilka metoder finns det for mittraffling?
- Vad ar kostnaden for metoden och vad ar kostnaden for sjdlva rafflan?

- Har det gjorts mittraffling pa vigar med ytbehandling samt
tunnskiktsbeldggning? Om det gjorts, hur blev resultatet?

1.3 Metod

1.3.1 Tillvagagangssatt

Arbetet baseras pd kvalitativa intervjuer samt litteraturstudier.
Litteraturstudierna anvénds for att ge en kort bakgrund och inblick i1 &mnet.
Teoridelen baseras pa rapporter framtagna av VTI samt uppgifter fran olika
myndigheter och regelverk. Amnet mittréffling i viigbanan ir ett ganska nytt
dmne och darmed finns inte litteratur och fasta kéllor 1 tillrackligt stor
utstrackning. Saledes bestar den storre delen av arbetet, vilket ocksé dr den
utredande delen av examensarbetet, av intervjuundersokningar med personer
pa Trafikverket och med entreprenorer som arbetar med just frisning av
rafflor 1 vigbanan. Starrin och Svensson (red. 1994) betonar att malsittningen
med en kvalitativ analys &r att identifiera 4nnu icke kidnda eller
otillfredsstillande kinda foreteelser, egenskaper och inneborder med avseende
pa variationer, strukturer och processer. Kvalitativ data anses vara data som
handlar om rent subjektiva uppfattningar.

1.3.2 Intervju

For att kunna besvara frigorna i examensarbetet har kvalitativa
intervjuundersokningar genomforts. Intervjuer har genomforts med
entreprendrer som utfor mittraffling for att kunna undersoka olika metoder och
kostnadsaspekten betraffande detta. Aktorerna som finns p4 marknaden idag
och som utfor mittraffling dr begriansade till ett litet antal. En del av de
intervjuade &dr aktorer enbart inom vigmarkering och andra ar aktorer inom ett
storre omrdde och utfor dven beldggningsarbeten. For att fa en bittre forstéelse
for olika metoder har besok gjorts hos leverantorerna da det getts tillfalle, dér
maskiner och arbetssitt studerades samtidigt som intervjuer genomfordes.
Vidare har intervjuer genomforts med yrkesverksamma personer pa
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Trafikverket som innehar en yrkesroll déir de pd nagot vis arbetar med
mittraffling pd tvafaltsvagar. Vid val av intervjupersoner har metoden
snobollsurval anvints da “det gdller att fa ett sd rikt material som mojligt for
att belysa frdagestdllningen. Man kan observera, samtala, intervjua, ldisa
dokument, studera miljoer. I stdllet for att starta med att gora ett urval av
personer kan man borja med att triffa en person och sedan genom ett sd
kallat snobollsurval ldta det gradvis vixa fram vilka personer man skall ga
vidare med. Kanske fdar man den kunskap man behover frdn en enda person
genom att samla ett sd rikligt material omkring denne att analys och tolkning
kan ge den kunskap man soker” (Starrin & Svensson red. 1994).

Samtliga intervjuer har 1 forsta hand genomforts pa intervjupersonens
arbetsplats, detta for att kunna fa en béttre dialog och for att kunna lisa av
personen 1 frdga under intervjun. I de fallen dar det inte varit mojligt for en
intervju pa plats, dels pa grund av avstdnd till intervjupersonen, har
telefonintervjuer genomforts.

Inspelning har skett av samtliga intervjuer med hjélp av en diktafon efter
godkidnnande av intervjupersonen och materialet har behandlats strikt
konfidentiellt. Intervjun transkriberades och analyserades inom kort efter varje
enskild intervju och darefter raderades det inspelade materialet. Detta gjordes
som stod for egen del da intervjuerna genomfordes enskilt, for att underlatta
aktivt lyssnande och kunna gora eventuella viktiga anteckningar under tiden.
Att banda intervjuerna dr dven ett bra satt for att ldra sig bli en battre
intervjuare. Starrin och Svensson (red. 1994) papekar att "dokumentation dr
oerhort viktig. Eftersom en handling eller utsaga ska tolkas dr det nodvdandigt
att kunna gd tillbaka till materialet och se efter i vilket sammanhang den kom.
Helst ska det dokumenteras sd noggrant som mojligt exempelvis med en
bandspelare”.

Intervjuerna har péagatt tills skribenten har erhéllit information som sokts
vilket Starrin och Svensson (red. 1994) betonar 1 hur lang tid intervjuerna ska
ta och hur manga fragor som ska stillas ges inte 1 en sifferuppgift utan det ar
tills man fatt den informationen man behdver och detta kan vixla fran gang till
ging beroende pa vilken person som intervjuas. I ndgra av de utforda
intervjuerna saknades dock kunskap av intervjupersonen i fraga for att kunna
ge den informationen som soktes. Intervjupersonerna har blivit kontaktade 1
efterhand 1 de tillfdllen dér en eventuell komplettering av information varit
nodvindig.

Intervjuerna ar upplagda utifrn en intervjuguide beroende pa vilken person
som intervjuats, dir en intervjuguide dr utformad for intervjuer for
leverantorer respektive intervjuer med personer pd Trafikverket.



Intervjumetoden baseras pé en semistrukturerad intervju ddr samma fragor
stélls till samtliga intervjupersoner dér frigorna har 6ppna svarsmojligheter.
Genom detta tillvagagangssitt far samtliga sin chans att ge sin asikt om
samma fragor. Utifran dessa basfrigor stilldes foljdfrdgor utifrin svar, se
bilaga I & bilaga II. Allt eftersom intervjuerna pégick tillkom intervjufrdgor
for att kunna fylla ut eventuella luckor 1 information och frdgor dndrades om
for att utoka mojligheten till ytterligare information. Frdgorna 1 bilaga I och
bilaga II ar de frgor som fanns med i intervjuguiden vid arbetets start. Da
intervjumaterialet har behandlats strikt konfidentiellt s4 namnges inga
personer 1 resultatredovisningen och det redovisas objektivt.

1.4 Avgransning

Examensarbetet dr enbart inriktat pd mittraffling av tvafaltsvéigar, diar bade
nyraffling och aterriffling ingér. Ingen hinsyn har tagits till ngra andra olika
kategorier av réaffling pd vigbanan sasom végrensraffling for att ndmna en.
Nar det géller olika typer av rdfflor och metoder ér studien begrinsad till
lander inom norden, dér Island uteslutits med anledning av att tillrdckligt med
information gick att tillgd fran 6vriga lander. Tidigt 1 arbetet framkom det
dven att Island inte medverkat vid samarbetsmoten de senaste dren som varit
emellan linderna 1 Norden. Skribenten har valt att endast intervjua
leverantorer 1 Sverige for att undersoka kostnadsaspekten géllande mittraffling
pa tvafaltsvigar eftersom prisuppgifter olika lander kan skilja sig at av olika
skal.

1.5 Resultat

Resultatdelen redovisas 1 borjan en tillsynes omvénd ordning till sett vad som
brukar utforas, detta for att kunna illustrera pd basta mojliga satt for lasaren.
Starrin och Svensson (red. 1994) papekar att “’det finns inte ndgon vedertagen
standard for hur kvalitativa analyser bor presenteras. Det som foreslds dr att
den kvalitativa analysens resultatavsnitt presenteras pd ett ndstan motsatt sdtt
som den kvantitativa. I resultatavsnittet borjar man med att presentera
helheten for att sedan presentera de i helheten ingdende delarna”.

Resultatet av intervjuerna med personer pa Trafikverket redovisas forst
sammanfattat 1 resultatdelen fOr att senare presenteras mera utforligt. Resultat
av intervjuer med entreprenorer dr indelat in 1 fyra avsnitt; metoder, frisning 1
olika beldggningar, kostnad for metod och riffla och entreprendrers dsikter.



1.6 Begrepp och forkortningar

c/c:
ADT:
DSS
VTl
VyGgu
TMA
NVDB

TSK

Centrumavstand
Arsmedeldygnstrafiken

Ddodade och svért skadade
Statens vag- och transportinstitut
Végar och gators utformning
Skyddsbil

Nationell vagdatabas

Tunnskiktsbeldggning



2 Mittraffling pa tvafaltsvagar

Réfflor ar frista fordjupningar 1 vigoverbyggnaden och dr en
trafiksdkerhetsdtgard som USA har anvént sig av sedan 1950-talet
(Vejdirektoratet 2015a). Historiskt sett sa har rafflor utforts framforallt vid
eller 1 kombination med kantlinjen men raffling i mitten av vigbanan kom
senare och 1 USA gjordes detta under en ldngre tid innan 4r 2003 med goda
resultat. Fordelen med en frast riffla ar att effekten 1 form av ljud och
vibrationer dr bestdende 1 jimforelse med effekten av en profilerad
viagmarkering (Anund 2005).

Just langsgaende réafflor 1 mitten av vdagbanan &r ett sitt att pdkalla forares
uppmarksamhet nir de oavsiktligt dr pd vig att 1dmna korfaltet. P4 det sattet
hjalper rafflorna forare att halla sig pd sin egen korbana och de som forvéntas
att uppméarksammas dr forare som &r trotta, somniga och distraherade. Nér
hjulen hamnar pa rifflorna ger detta upphov till bade internt och externt buller
samt vibrationer internt 1 fordonet vid korning i réfflan. Det finns flera studier
som har visat att effekten av rifflor i1 linje med végens langdsriktning 1 mitten
av vagbanan dr god (Anund 2014). Ett problem med mittraffling dr de externa
bullerstorningar som genereras vid korning 1 rdfflan (Vadeby, Anund,
Bjorketun, Carlsson 2013).

2.1 Mittraffling i Sverige

Mittraffling av tvafiltsvégar ar en aktuell dtgird och satsningen inleddes ar
2003. Trafikverket och tidigare Véigverket har sedan dess utvecklat och
utvirderat atgirden mittraffling pd tvéfaltsvagar. Denna atgérd ingér sedan ar
2012 1 krav och réd vagutformning samt 1 forslag till effektkatalog bygga nytt,
bygga om sedan 2013 ars versioner (Vigverket 2006).

Resultat frén utvarderingsprojektet Siker framkomlighet pavisar goda
trafiksdkerhetsresultat avseende mittraffling pa tvafaltsvigar. Resultaten fran
olycksanalyserna pavisar positiva effekter for bade singelolyckor och for
totala antalet dodade och svart skadade. Storst positiv effekt ar for
tvafaltsviagar under 10 meter i1 vigbredd, dir vigar med en vigbredd mindre
an 8 meter pavisar bast resultat och orsakerna till detta dr oklara. En forklaring
kan vara att storre delen av de mittrafflade vigarna med vagbredden 8-10
meter har mycket ldga olyckstal 1 foreperioden och regressionseffekter kan
darfor misstdnkas 1 utfallet for efterperioden (Vadeby, Anund, Bjorketun,
Carlsson 2013).

Mittraffling pa tvafaltsviagar bedoms ge totalt 6 % minskning av dodade och
svart skadade vilket 4r en minskning 1 effekt frin tidigare 7 % som anvints av
Trafikverket. Effekterna kan vara storre med anledning av omvanda
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regressionseffekter (Trafikverket 2014d). Frasning av mittrafflor dr en
kostnadseffektiv trafiksékerhetsatgird for att bidra till att rddda liv i trafiken
(Trafikverket 2014f).

Hur rifflorna kan se ut varierar och det finns idag flera olika 16sningar.
Dessutom har kvalitén och frasytan pa beldggningen betydelse vid
mittraffling. Storleken pa frisytan visar sig av erfarenhet ha inverkan pa
beldggningsskador, ju mindre frisyta som anviands desto mindre
beldggningsskador.

I Sverige anvénds tva olika typer av rifflor. Det finns den konventionella
intermittenta rafflan som heter Mélillarifflan eller den mer sinusformade
rdfflan med mjuka kanter som heter Sinusriafflan (Anund 2014).

Malillardfflan har tydliga kanter och en plan yta mellan rafflorna med
periodiska mellanrum (Anund 2014). Mélillardfflan 4r den typ av raffla som
borjade anvindas i Sverige. Anledningen till namnet Mélillarédfflan
hiarstammar fran en forsoksstricka som gjordes med réafflor i mitten av
vigbanan i september ar 2003 av Vagverket Produktion. Forsoksstrickan som
omfattade en viglidngd pd 14 kilometer, var en 9-meters tvafiltsvig pa riksvig
34 frdn Malilla och norrut mot Link&ping. Réafflorna utfordes med ett cc
avstand pa cirka 1,2 meter. De var 35 centimeter breda, 15 centimeter l&nga
och 1 centimeter djupa (Anund 2005). Nedan visas en bild over en riffla av
typen Malillarafflan.




Figur 2 inusriifflan (Svensson 2015)

Vid sinusformade réfflor &r rafflan vigformad utan en plan yta mellan de
nedsdnkta rifflorna. Sinusrédfflan har uppkommit dé den forviantas minska
nivan av externt buller och kommer i bérjan fran Danmark (Anund 2014).

En undersokning gjord av VTI avseende maximalt externt buller visar att den
intermittenta rdfflan bedoms ge en 6kning av externt buller pa 2-8 dB(A) och
for sinusrifflan ar siffran 0,0-4 dB(A). Variationerna i métresultat ar stora for
bade intermittenta rafflor och for sinusrifflor. Sinusréfflan ger ett mer
lagfrekvent buller pa mellan 30-40Hz i jaimforelse med andra typer av réfflor
som ligger mellan ett frekvensintervall pa 60-160 Hz hogre. Nér det géller
internt buller sa har flertalet studier haft fokus pé personbilar dér det visar pa
att internt buller 6kar med 13-17 dB(A) for intermittent raffla och for
Sinusréfflan en 6kning pa 1-6 dB(A) (Anund 2014). Vid mittréffling pa
vagstrackor 1 Sverige anvénds ett sdkerhetsavstand pa 150 meter till
randbebyggelse av bullerskil och mellan 20-30 % av de rifflade
vagstrackorna saknar raffling just pa grund av detta, dir det da gjorts uppehall
1 utforandet av rifflingen (Vadeby, Anund, Bjorketun & Carlsson 2013).

Totalt har 424 mil lang végstricka forsetts med mittraffling pa det statliga
vignitet fran &r 2003 fram tills ar 2014. Diagrammet nedan visar hur
utforandet av nyfrasning av mittrafflor i mitten av vdgbanan méarkbart minskat
sedan ar 2010 (Trafikverket 2014f).
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Figur 3 Utférda volymer ar 2014, nyriffling (Trafikverket 2014f)

Idag dr mittréffling en del av systemet; sa fort en vig ny beldggs och det laggs
pa en vig som dr rafflad sa dr kravet att det ska aterréfflas, alltsa att rafflan
aterstélls. Under ar 2014 genomfordes nyréffling i vigmitt till en sammanlagd
vagstracka pa 175 kilometer och det aterrafflades i vagmitt till en sammanlagd
vagstracka pa 75 kilometer (Trafikverket 2014f).
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Figur 4 Utférda volymer ar 2014 av nyriffling & aterriffling i vigmitt samt i viigren pa motorvig (Trafikverket

2014f)

Objekt som ska rifflas bor inte vara kortare 4n 10 kilometer. Ar 2013
anvandes 12 miljoner kronor pé rafflingsétgéarder och for &r 2014 14g budgeten
dven da pa 12 miljoner (Wendel 2014).



2.1.1 Riktlinjer

Ar 2014 limnades det ut speciella riktlinjer frin Trafikverket vid frisning av
nya rifflor 1 tillagg till regelverket VGU. Friasning av mittrafflor pa nya
strackor ska utforas enligt nedanstadende prioriteringsordning.

1. Mittriffla typ Malillariffla
(c/c 60 cm, bredd 30 cm, ldngd 15 cm, djup 1 cm)

Utfors pa tvafiltsviagar med foljande krav:
* Hastighet > 80 km/h
* Vigbredd = 7,5 meter
e ADT > 1500 fordon/dygn
* Avstand till bebyggelse 150 meter ur bullersynpunkt

2. Mittriffla typ Sinusriffla
(c/c 60 cm, bredd 30 cm, langd 60 cm, djup 1 cm)

Sinusréffla utfors dir andelen riffling av typen Mélillardffla blir for 14g
(<75 %).

Dirtill ska forsegling av dessa fréista rafflor alltid utforas. I riktlinjerna
framgar det dven att planeringen och projekteringen samt rapportering av
objekt gors av respektive projektledare. Dessutom ska det goras i samrad med
nationell samordnare (Trafikverket 2014f).

2.1.2 PMSv3
Trafikverkets verktyg PMSv3 ger information om belagda statliga vigar 1
Sverige. En sokning i systemet PMSv3 har gjorts enligt foljande sokvillkor:

* Vigtyp: vanlig vig

* Hastighet > 80 km/h

* Vigbredd = 7,5 meter

e ADT > 1500 fordon/dygn

* Fjvagar med Y 1B med risk for dubbelrdkning

Sokresultatet visar att det enligt ovanstdende krav finns cirka 645 mil léng
vagstracka som uppfyller kraven for mittraffling om ingen hénsyn tas till
kravet for avstind till bebyggelse (Trafikverket 2015a). Av de 645 mil har
redan 424 mil forsetts med mittraffling och det dterstar darfor en 221 mil léng
vagstriacka att raffla enligt verktyget PMSv3.
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2.1.3 Teknisk beskrivning for utférande av Malillarafflan och
Sinusrafflan

I de tekniska beskrivningarna fran Trafikverket tydliggors det att frasning av
rafflor ska utforas 1 enlighet med VGU, TRV publikation 2012:179 enligt
kapitel 7.3.

Nedan visas olika skisser for utférandekrav pa de tva olika typerna av rafflor

som anvinds vid mittraffling 1 Sverige, det vill sdaga Malillarafflan och
Sinusrifflan.

Typ Malilla, 30 cm bred

E
—
~ ~— ~ :00'0"‘
Vagm'"! ! ! 015m 03m
= =] ;

Figur 5 Milillariffla (Trafikverket 2014f)

Intermittent frast raffla av typen Malilla med centrumavstind 60 cm, bredd 30
cm, lingd 15 cm och djup 1 cm.

Typ Sinus, 30 cm bred

~
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‘ﬁ #

w y 0010m
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Vagmat — o~ +° 015m 03m
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Figur 6 Sinusriffla (Trafikverket 2014f)

Sinusriffla med centrumavstdnd 60 cm, bredd 30 cm, langd 60 cm och djup 1
cm.

I VGU stér det ocksé att ytor efter frasning av riafflor samt borttagning av viag-
och ytmarkeringar ska forseglas. Denna yta ska da vara rengjord och fri fran
l6sa bestdndsdelar innan sjdlva forseglingen utfors. Sjilva forseglingen ska
goras med 0,4 kg/m? och hela frisytan ska vara téckt i sin helhet med
bitumenemulsion.

"Bitumenemulsion C50 B3-160/220 ska anvdndas och uppfylla krav enligt
tabell 2.2.4-1 i "Bitumenbundna lager”, version 1.0, TDOK 2013:0529”
(Trafikverket 2014f). Se tabell 1 nedan.
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Tabell 1 Specifikationer bitumenemulsioner for klistring, forsegling och lagning (Trafikverket 2014c)

Klistring Forsegling®) Forsegling®) Forsegling®)
Anvindningsomride ~ i i i .
Forsegling Lagning Lagning Lagning
) . csoB3 cesBS ce5813 cesB3l
Emulsionsbeteckning
160/220 1607220 A60/220 2330/430
Ingdende basbitumen. 160/220 160/220 160/220 330/430
Egenskaper emulsion Metod Enhet Varde Klass Varde Klas Varde Klass Varde Klass
SS-EN =
Madchara cganskapar 1428 \NR 0 NR 0 NR 0 NR 0
Badikalpolagies 1430 Positiv 2 Positiv 2 Positiv 2 Positiv 2
Bryiningsvarde 130751 50.100 3 120180 | 5 50-100 3 50-100 3
Halt dtervunnet 1434 Viki-3%6 248 3 =65 7 =65 7 =65 7
bindemedel®)
{genom destilabon)
Hak olicdastiladd) 1434 Viks-36 30 3 $30 3 <30 3 <30 3
Uitinningsid 2 mm 12848 Sakuoder 1545 3
vid 40:C
Yitnningsid 4 mm 12848 Sekuoder 1045 g8 10.45 4] 10.456 G
vid 40:C
Aterstod efter silning 1426 Vikt-%6 s0.1 2 s0.1 2 <01 2 =01 2
0.5 mm gl
Aterstod efter silning 1428 Viks-3%6 s0.1 2 0.1 2 <01 2 <01 2
{7 dygns lagring)
0.5 mm gl
Emulsionsaterstodens 13074
egenskaper cfter
indunstning
Mjpukpunk: 1427 °C =35 4] =35 8 =35 6 s35 7
Tidigare beteckning BESOR BEGOM BEGOR BEGOR

2.1.4 Rad och anvisningar
Enligt VGU ska forsegling av frasta rafflor alltid utforas och réfflor ska inte
anvindas pd narmare avstdnd dn 150 meter fran bostadsbebyggelse.

Belagda tvéfiltsvagar ska rafflas 1 mittlinje om védgens bredd dr > 7,5 meter
och gillande hastighet ar > 80 km/h. P4 tvifiltsvagar ska bullerrifflor
utformas sd att effekten blir liknande den sé kallade Pennsylvaniarédfflan som
anvands vid végrensriffling pd motorvig och 1 mittvdggren mot ricke.

En alternativ utformning av riafflor kan ske med pragling (tryckning) vid ny
beldggning. Utformningen ska da ge liknande effekt som den frésta rafflan
(Trafikverket 2012a).

Vidare gar det i VGU utlésa att en Sinusréffla bor anvidndas for att pd sa satt
kunna réffla ndrmare bebyggelse med héansyn till bullerstorningar dd denna gar
att raffla ndrmare bebyggelse dn ovriga typer. Annars bor raffling inte utforas
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ndrmare dn 150 meter fran bebyggelse 1 omrdden dar gransen for maximala
utomhusbuller dr 70 dB(A).

Vigar med mittraffling bor ha korféaltsbredder = 3,5 meter. Minsta
korféltsbredd ar 3,25 meter vilket forutsitts for en godtagbar
linjeforingsstandard enligt VGU (Trafikverket 2012c).

2.1.5 Tidigare rad och anvisningar
Nedan listas olika beldggningstyper med rekommendation om ldmplighet for
frasning av rafflor enligt tidigare anvisningar:

- Virmebeldggning (repaving, remixing): Tét, anvdnds pa medel/mycket
trafikerade végar, tunna lager 15-25 millimeter. En ny virmebeldaggning
bor inte vara nadgot problem med att frésa.

- Ytbehandling: Tét, tunna lager, gér att friasa. Rafflan bor frisas 1
underliggande justeringslager och vara nadgra millimeter djupare for att
effekten ska kvarsta.

- Tunnskiktsbeldggning: Korsning mellan ytbehandling/varmmassa,
anvands pd medel/mycket trafikerade végar, gar att frasa 10 millimeter i
en 20 millimeter TSK. Minimumtjocklek bor vara cirka 20 millimeter.

- ABS: Varmmassa, anvinds pa vigar med medel/mycket trafik, stenrik,
gir att frasa.

- ABT: Varmmassa, tit. Gar att frasa.

- IM, IMT och JIM: Anvinds frimst pd mindre 14g trafikerade végar.
Denna beldggningstyp ar oldmplig att frésa.

- MJOG, MJAB, AEB: Anvinds framst p4 mindre lag trafikerade vagar.
Gér att frasa.

(Vagverket 2006)

2.1.6 Trafikverket

Trafikverket bildades den 1 april 2010 och omfattar tidigare Banverket,
Vigverket, Rikstrafiken och Rederinamnden samt den ldngsiktiga planeringen
vid Sjofartsverket och Transportstyrelsen. En del av SIKA (statens institut for
kommunikationsanalys) finns dven pd Trafikverket samt att det ingéar ett flertal
resultatenheter. Myndigheten ansvarar for den langsiktiga planeringen av
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transportsystemet gillande vdg- och jarnvigstrafik, sjofart, luftfart samt for
byggande, drift och underhill av de statliga vdgarna och jarnviagarna
(Trafikverket 2014a).

Trafikverket dr indelat 1 sju centrala funktioner och 1 fem verksamhetsomrdden
(Trafikverket 2015b).

Styreise
X 1 Internrevision
Generaldirektor
GD Kanss
Ekonomi och styrning 1 Inkdp och logistik
Strategisk utveckling | 1 Juridik och planprévning | Contrata funktioner
HR ' { T

Kommunikation Resultatonhetor

Férarprov

Planering Trafikledning Undorhall Investering Stora projokt
1 Jarnvagsskolan

Verksamhets-

ad Farjerederiet
omraden

Sweroad

1 Trafikverkets museer

| Forvaltningav
__Jamvigsfordon

Figur 7 Organisationskarta Trafikverket (Trafikverket 2015)

Denna organisationsstruktur forankrades vid arsskiftet 2015 som mal att ge en
effektivare planeringsverksamhet. Trafikverkets roll som samhéllsutvecklare
forvantas darmed bli tydligare. Tidigare verksamhetsomrade Samhélle har fatt
en ny och tydligare uppbyggnad bdde regionalt och nationellt arbetsméssigt
och heter idag istéllet Planering eftersom huvuduppgifterna ar att planera
trafik och att planera dtgéarder (Trafikverket 2014b).

Trafikverkets organisation ar indelad 1 sex stycken distrikt som ansvarar for
den regionala verksamheten:

* Region Nord

* Region Mitt

* Region Stockholm
e Region Ost

* Region Vist

* Region Syd

(Trafikverket 2012b)
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2.1.7 Trafiksdkerhetsmal

Nollvisionen ér grunden for trafiksdkerhetsarbetet 1 Sverige dar syftet ér att
minska antalet doda och skadade 1 trafiken genom att gora allt for att forhindra
att méanniskor ska behova do eller skadas allvarligt. Sedan ar 2009 finns ett
nytt etappmal som riksdagen beslutade vilket innebér att antalet som dor 1
trafiken ar 2020 inte far overskrida 220 personer. Det maélet skulle innebéra en
halvering av antalet omkomna 1 trafiken frdn ar 2007 till &r 2020 (Trafikverket
2013). Sverige sdarredovisar sedan ar 2010 1 enlighet med internationell

standard sjdlvmord 1 den officiella vigtrafikskadestatistiken (Trafikverket
2011).
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Antal omkomnaz i vagtrafiken
(exkl sjalvmord) - Sverige
Antal omkomna i vagtrafiken
- sjalvmord - Sverige

Figur 8 Antalet omkomna inom vigtrafiken i Sverige ar 2006-2012 (Trafa 2015)

2.2 Mittraffling i Norge

I Norge anviands frasta rafflor 1 vigbanan 1 form av mittraffling, kantraffling
eller en kombination av de bada i syfte att minska motes- och
utkorkorningsolyckor. Forstarkt vigmarkering 1 Norge dr Sveriges
motsvarighet for raffling och innebér att vigmarkeringen ér utford med
frasning 1 asfalten just for att ge en sé kallad forstarkning av sjdlva
viagmarkeringen. Forstirkt vigmarkering anvénds pa vigar med en
hastighetsgrians > 70 km/h. Den typ av riffla som rekommenderas och utfors
ar en nedfrist Sinusraffla. Botten av den nedfrista Sinusrifflan ligger pa 13
millimeter under beldggningsytan och toppen av Sinusréfflan dr 6 millimeter
under belaggningsytan (Statens vegvesen 2015).

Nedan visas bild pa en s kallad nedfrist Sinusrdffla som kdnnetecknas av sin
harmoniska svingningsrorelse som gar i1 vdgor. Detta ar den typ av riffla som
rekommenderas 1 Norge dér vaglangden dr 600 millimeter.
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Figur 9 Nedfrist sinusriffla (Giaever 2014)

En nedfrist Sinusriffla ger upphov till lite bullerstorningar utanfor fordonet
samtidigt som vigmarkeringen ligger skyddad mot mekanisk péverkan och
blir mer synlig (Giaever 2014).

I tunnlar kan sinusrifflan frisas utan att vara nersinkt. Overstiger den
tankbara gdng- och cykeltrafiken langs vdagen 50 stycken under ett medeldygn
sa ska inte mittraffling utforas. Likasd om végstrackan ar en skolvig s ska
inte heller mittraffling anvandas som &tgérd.

Réffling utfors bade pé nya végar och befintliga vagar. Da raffling utfors pa en
nybyggd vig géller de tva tvarprofilerna nedan.

L 1 L 3 440‘544 3 L 1 N

| 85 |
Figur 10 Tvirprofil ny vig 8,5 meter med mittréiffling (Statens vegvesen 2015)

Rafflan dr 0,5 meter bred péd 8,5 meter och har ett 0,55 meter brett frisspar.
Nedan visas utformning av friassparet.

13menf \-:-l-----!—s/__‘%;smm
‘ e

S5 cm

Figur 11 Utformning friasspar 0,55 meter (Statens vegvesen 2015)

Pé tio meter breda vagar ar rifflan 1 meter bred.
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Figur 12 Tvirprofil ny vig 10 meter med mittriffling (Statens vegvesen 2015)
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Figur 13 Tvirprofil ny vig 10 meter med mittriffling (Statens vegvesen 2015)

I Norge ar lingsgaende vigmarkering som skiljer motesgaende trafik gul, all
annan viagmarkering dr vit. Féljande tva bilder illustrerar utformning av rafflan
beroende pa hur bred réfflan ar.

Mittriffling pa befintliga vigar utfors pa vigar med en vigbredd >7,5 meter.
Det forutsitts att vagrenen inte gors smalare dn vad den ar 1 ursprungslage.
Dér vigbredden dr > 10 meter dr frasspéret 1 meter (se fig.13) och pa mindre
vagbredder ar frassparet 0,55 meter (se fig.11) (Statens vegvesen 2015).
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Figur 14 Tvirprofiler mittriffling befintlig vig (Statens vegvesen 2015)

2.3 Mittraffling i Danmark

Réffling 1 vigbanan har Danmark anvént sig av sedan ar 2004, dé detta
infordes. De forsta rafflornas form och utseende var inte sinusformade utan de
utfordes med en bredd pa tio centimeter och dessa utfordes vid mitten av
viagbanan pa var sida om mittlinjen. Pa grund av bullerstérningar utvecklades
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en sinusformad riffla runt &r 2006. Sinusrifflan visar sig ge upphov till mindre
bullerstorningar utanfor fordonet samtidigt som effekten av buller och
vibration kvarstédr inne 1 fordonet (Luxenburger Trafiksikkerhed & Vejteknik
2012).

Det finns tre stycken olika typer av sinusriffling 1 Danmark: Den traditionella
Sinusrafflan, nedfrast Sinusrdffla och delvis nedfrist Sinusraffla.

Sinusréfflan utfors vanligtvis som en riffla pa varje sida om mittlinjen. Botten
pa Sinusrifflan ska dé vara planparallell med beldggningsytan.

P4 végar dér det inte finns plats att utfora en traditionell Sinusriffla pé varje
sida om mittlinjen gér det att utféra en Sinusriffla i enlighet med mittlinjen
och da gors detta med en bredd pa 35 centimeter. Har frangds kravet pé att
botten ska vara planparallell med belidggningsytan da rafflan hamnar pa topp
punkten” av vigens tvarprofil.

En nedfrast Sinusréffla anvinds ocksa och utfors pa samma sitt som den
traditionella Sinusrifflan bara det att toppen av Sinusréfflan ar nedsankt
ungefir tva-tre millimeter under beldggningsytan. Genom att anvéanda sig av
en nedsinkt Sinusriffla sd kan vigmarkering laggas 1 rdfflan och hamnar da
under eller 1 nivd med beldggningsytan. Pa detta sitt skyddas vigmarkeringen
under vinterunderhéllet vid snordjning. Den delvis nedfrésta Sinusrédfflan
anvands vid kantraffling (Vejdirektoratet 2013b).

Réfflorna har oftast en bredd péd 25 centimeter men de kan ocksa utforas 1
bredderna 10, 15 och upp till 35 cm. Bredden 35 centimeter anvinds som
tidigare namnts vid riffling 1 enlighet med mittlinjen men dven vid nedfrést
Sinusréffla nér rifflan placeras under mittlinjen. Samtliga réafflor bor alltid
forseglas for att forhindra nedbrytning (Luxenburger Trafiksikkerhed &
Vejteknik 2012).

Sinusrifflor utfors med en langdprofil som en sinusvag, med en vaglingd pa
60 centimeter och en amplitud pé 3,5 millimeter. Vaglangden har en tolerans
pa £ 1 centimeter och amplituden har en tolerans pd £ 0,5 millimeter.
Sinusréfflor ska utforas inte utforas titare dn 50 millimeter fran befintlig
viagmarkering (Vejdirektoratet 2013b).
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Laengdeprofil:
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Bolgelaengde
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Bolgelengde: 0,6 m+ 0,01 m
dioppunkt: 0= 1 mm

dyybdepunke: 7 Mm £ 1 mm
Figur 15 Lingdprofil Sinusriffla (Luxenburger Trafiksikkerhed & Vejteknik 2012)
Bilden ovan visar att hojdskillnaden mellan toppunkt och lagpunkt ar 7
millimeter. Réfflan utfors sa att vigldngdens toppunkt ligger 0-1 millimeter

under belaggningsytan och 1 och med detta ar hela rifflans 1langd frist, aven
topparna pa sinusvagen.

Tvaerprofil:

Midterlinje Belagnings-
—

Forsegling

Side-

vaerts
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@

< <
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Figur 16 Tvirprofil Sinusriffla (Luxenburger Trafiksikkerhed & Vejteknik 2012)

* Bredd: 0,25m 4+ 0,01 m

* Botten dr planparallell med beldggningsytan
* Sidor ar lodritta

* Linjeavstand: max 5 mm

* Avstand till mittlinje min 50 mm

* QOavbruten forsegling pd botten och sidor

Hénsyn tas till vagbredd, korbredd, trafikanter, vagtyp, beldggning och vigens
omgivelse nér det giller inforandet av rafflor pa viagar 1 Danmark. For
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landsvégar rekommenderas en korbredd pd minst 3 meter och motorvagar for
savil hoger som vinster korbana 3,5 meter. Kravet pa 3 meter for landsvag ar
bestamt for att mojliggora raffling pa fler viagar, annars ar kravet for
tvarprofilen 3,25 meter for varje korbana.

Vidare tas det hdnsyn till oskyddade trafikanter, och i tabellen nedan gar det
utldsa olika anvandningsmdjligheter beroende pa hur stor forekomsten ér
gillande cykeltrafik. Tabellen visar enbart siffor for rafflor vid sidan av
vagmarkering, dér det ar forutsatt ett avstdnd pa 50 mm som tidigare ndmnts
(Luxenburger Trafiksikkerhed & Vejteknik 2012).

Tabell 2 Rifflor pa landsvig (Luxemburger Trafiksikkerhed & Vejteknik 2012)

Rumleriller pa landeveje

Cykeltrafik Vejbredde | Kgrespor | Rumleriller | Rumlerille | Rumlerille th for
midt tv for kantlinie (* ved
kantlinie | 10 cm kantlinie)
Ingen/forbud/sti, 282m 23,6m 25cm 25cm 15-25cm*
kantbanebredde 20,5 m
28m 235m 25cm 15cm 15-25cm*
27,8m 234m 15cm 15cm 15-25cm*
27,8m 234m 25cm - 15-25cm*
27,6m 233m 25cm - 15-25cm*
27,4m 232m 15cm - 15-25cm*
Fa cyklister, 28,7m 236m 25¢cm 25cm -
kantbanebredde 20,75 m
285m 235m 25cm 15cm -
283m 234m 15cm 15cm -

283m 234m 25cm - -

28,1m 233m 25cm -

27,9m 232m 15cm - -

Mange 29,6m 23,6m 25cm 25cm -
cyklister/cykelrute/skoleve]
Kantbanebredde 21,2 m

294m 235m 25cm 15cm -
29,2m 234m 15cm 15cm -
29,2m 234m 25cm -
29m 233m 25cm -

288m 23,2m 15cm - -

Enligt tabell ovan ér det forutsatt en kantbredd pé 0,5 meter pd vdgar utan
cykeltrafik och forekommer fa cyklister krdvs ett utrymme pa > 0,75meter
som Okar till kravet > 1,2 meter om det forekommer méanga oskyddade
trafikanter.
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2.4 Mittraffling i Finland

Sedan ar 2006 har Finland anvént raffling som en atgérd pa landets vagar,
bade mittraffling och kantréffling. Rafflor anviands pé vigar med en
hastighetsgrins > 60 km/h och med forutsittning att det inte dr inom
titbebyggelse. Vid mittriffling dr kravet ADT > 2000 fordon/dygn for
huvudvigar samt ADT > 3000 fordon/dygn for regionvigar och viigbredden
ska vara > 7,5 meter. P4 vagar som innehar badde mittraffling och kantriffling
ir kravet ADT > 4000 for huvudviigar och ADT > 5000 for regionviigar och
viagbredden ska vara >9,5 meter (Vasama 2014).

Finland har haft mycket samarbete med Sverige vid inférandet av den
intermittenta rafflan samt med Norge vid inforandet av Sinusréfflan.
Sinusridfflan som anvinds ar likadan utformad som sinusrifflan 1 Norge
(Anund 2014).
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Figur 17 Utformning rifflor (Vasama 2014)

Botten av den nedfrésta sinusrdfflan dr 13 millimeter under beldggningsytan
och toppen av sinusrifflan dr 6 millimeter under beldggningsytan med
vaglangden 600 millimeter.

Finland har under den senaste tiden genomfort forsok med breda mittremsor
pa viagen. P4 vdg 54 mellan Rithiméki och Lahtis har forsok gjorts avseende 1
meters mittremsa med cylinderfrasning. Dessutom har vatsynbarhetsprov
genomforts av vagmarkeringar, dér foljande studerats: vanlig markering 1 en
nedfrast riaffla, drop on line och trappa. Déar pavisar det preliminéra resultatet
att profilerade vagmarkeringar forbéttrar vatsynbarheten jamfort med vanlig
vagmarkering 1 nedfrdsta sinusrdfflor som inte forbattrar vatsynbarheten
(Osterman 2014).
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3 Resultat

20 respondenter har intervjuats till arbetet. Intervjuer har genomforts med 12
personer pd Trafikverket och 8 entreprenorer har intervjuats. Infor varje
intervju forklarades sjalva intervjun, hur den skulle gé till och hur
intervjumaterialet skulle behandlas. Anvandning av diktafon anvéndes efter
godkinnande av intervjupersonen. Det forklarades att det inspelade materialet
enbart var som stod for egen del och det raderades efter att det transkriberats
och analyserats. D4 intervjumaterialet har behandlats strikt konfidentiellt s&
namnges inga personer 1 resultatredovisningen och det redovisas objektivt.

3.1 Sammanfattning av intervjuer med personer pa Trafikverket

Inom verksamhetsomrédet Underhall finns sex projektledare for
vagmarkering, en 1 respektive distrikt. Det forekommer att en och samma
person dr projektledare for bade beldggning och vigmarkering. Dessa
projektledare véljer varje ar ut lampliga objekt att riffla som uppfyller de
kriterier som finns for mittraffling. Dessutom finns en nationell samordnare
for vigmarkering som samordnar projektledarna och ska forsoka se till att
samtliga jobbar pd samma sétt; att likadana handlingar, kontrakt och
utformningsregler finns. Den nationella samordnaren har de senaste tva aren
ansvarat for pengarna till nyraffling och fordelat dessa till projektledare for
viagmarkering pd Underhdll. Projektledarna har fatt lamna in 6nskemal pa
pengar for objekt som de vill ska nyrifflas. Aterrdfflingen har projektledare
for vigmarkering pd Underhall ansvaret for och kostnaden har gatt pa deras
egen vigmarkeringsbudget.

Nedgangen med mittraffling beror till en stor del pé att det inte sadgs en effekt
av rafflingen. Den var tveksam samhéllsekonomiskt och dessutom fanns det
inga tillskjutna pengar. P4 senare tid har rafflingen kommit igdng och
Sinusréfflan dr idag en av metoderna som anvinds tillsammans med
Malillardfflan vid mittraffling. Tidigare har det varit upp till varje
projektledare att besluta om det ska rafflas eller inte. Genom specifika
riktlinjer for frasning av rédfflor har Trafikverket lyckats komma en bit framat
med att mer mittraffling kan bli utfort. Detta har skett genom beslut att frasa
Sinusrifflor dar inga uppehdll ska behdva goras vid randbebyggelse. Dock
finns det olika &sikter om det ska goras uppehéll vid Sinusrifflan eller inte.
Om végen inte kan fa ut mer 4n 50 % réffling ska det undvikas att raffla
overhuvudtaget.

Ett problem har varit den ekonomiska biten. Det &r sagt att
verksamhetsomradet Underhéll ska underhdlla vigen och behalla den 1 ett
visst skick. Ska det ldggas nya réfflor pa en vigstriacka sd fordndras standarden
pa véagen och dé ar det verksamhetsomradet Planering som ska bestélla

23



forandringarna av vignitet. Rollerna hédr emellan och kommunikationen har
varit en punkt dér det brustit 1 manga ar. Ingenting implementeras om det inte
ges ndgon kostnadsersittning for det. Nyraffling anses inte ligga 1
projektledares for vagmarkering uppdrag dé deras underhallsuppdrag ér att
behélla den befintliga standarden och inte h6ja den. Dock har
verksamhetsomradet Underhéll styrkortsmal att ett visst antal manniskoliv ska
sparas som ger bilden att underhéll ska ansvara for nyrafflingen.

Sa lange verksamheten och anslagen inte gdr 1 hand med direktiven blir det att
anslagen styr. Det dr inte tydligt och det rdder meningsskiljaktigheter om vilka
belaggningar det gér riffla 1 eller inte. Vid en tunnskiktsbeldggning anses
stenfraktionen ha en stor betydelse om det kan riifflas eller inte. Ar det en
mindre stenfraktion dn 16 millimeter s& bor det undvikas att riaffla. Tjockleken
har betydelse om det gér att riaffla eller inte, under 20 millimeter bor det inte
utforas nagra rafflor.

Kritiska punkter dr att regelverk och riktlinjer dr diffusa vad géller
mittraffling. En sak som ér svért med rafflingen ar hur den ska hanteras.
Vigbredd, bebyggelse och vigens beskaffenhet ar avvigande om det gar att
utfora mittraffling eller inte.

3.2 Intervjuer med personer pa Trafikverket

Det star inte mycket angdende mittraffling 1 VGU vilket papekas som
undermadligt av flera personer pd Trafikverket. Flera av de intervjuade anser att
det som stér inte ar sirskilt bra skrivet. En del r tolkningsfragor och ar endast
1 liten utstrdckning viagledande for hur de ska jobba. En av de intervjuade
papekar att huvudsaken med VGU dér att det méste vara tydligt vad man vill
ha. Det anses att kunskapen ar sé pass stor avseende riffling att det ska kunna
vara mer tydligt. Vidare papekas det att forslag har lamnats in pa hur det
skulle kunna g att fordndra skrivningarna 1 VGU nér det géller rifflor. Inspel
har gjorts av de som sitter med kunskapen om vad som behovs kompletteras.
Regelverket anses heller inte ha omfattat resultatet som framkom 1
utvecklingsprojektet siker framkomlighet. Hér stills frigan var introduktionen
till andra siktbedommningar och frisikter tagit vigen da detta ar helt borta 1
gillande regelverk. Dock menar en av intervjupersonerna att regelverket
fungerar och att det inte finns nigra svarigheter. En av de intervjuade
projektledarna for vigmarkering vet inte vad som star 1 VGU rakt av och kan
darfor inte kommentera innehéllet.

Nir det géller mittraffling 1 olika beldggningstyper sd ndmns inget av detta 1 de
riktlinjer som finns. Detta dr ndgot som flera av de intervjuade pd Trafikverket
anser att det skulle finnas en klar bild dver. Det star endast att det ska finnas
pa vissa typer av viagar men inte nir det ska utféras. Det som forklaras bor
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finnas med &r tydligare riktlinjer for frasning av réifflor 1 tunnskiktsbeldggning.
Det podngteras ocksa att det méste finnas en dialog med beldggarna angdende
om det ar lampligt att frasa rifflor eller inte. Det anses Overlag inte finnas
klara direktiv utan det dr trevande med rafflingen.

De intervjuade anser att mittraffling ar en bra trafiksékerhetshdjandesatgard.
P4 ratt vag med ritt forutsittningar dr det en bra dtgard. Gors det 1 fel lage ur
vagens tekniska synvinkel kan det medfora problem. De projektledare som
jobbar med vigmarkering och raffling pa4 Underhéll sitter med kontrakten och
utfor det. Det ar framforallt projektledare som ansvarar for beldggningen som
inte gillar det eftersom det ar en dtgérd 1 beldggningen och det blir ett sar.
Detta kan bli en skada om det inte utfors det ordentligt. Det pdpekas dock att
raffling har fatt mer forstaelse fran beldggarna. De ér inte fOrtjusta 1 det men
samtidigt vet de vad projektledare for vigmarkering har for krav. Samarbetet
mellan projektledarna for vigmarkering och beldggning fungerar bra och det
betonas att det ar jatteviktigt att det fungerar dem emellan. Projektledare for
vagmarkering maste veta vilka beldggningsitgirder det ar och planera utifran
det om det finns mgjlighet att riaffla. Fés detta 1 tid sd gar det att planera. En av
de intervjuade papekar att raffling alltid bidrar till 6kade underhéllskostnader
pa olika sétt och 1 olika omfattning men att det 4r en kostnad som fér tas for att
spara manniskoliv. Vissa menar att vagens livsldngd inte paverkas av
mittridfflingen medan andra pépekar att vigens livslangd forkortas nir det gors
en mekanisk péverkan hur liten den én ér.

Nar det géller mittraffling pa tvafaltsvigar ar kravet idag att det ska utforas
mittraffling dd pa sddana vagar som har en hastighet = 80 km/h samt som har
en vagbredd = 7,5 meter. Det som forklaras vara ett av de storsta problemen
for att inte ny mittraffling utfors ar att ménga vigar ar for smala, vigbredden
saknas oftast. Det finns en del tvaféltsvigar som har hastigheten 80 km/h eller
90 km/h men som endast ir 6,5 meter eller 7 meter breda. Gors en raffla dar sa
ligger mycket av trafiken hela tiden i rafflan, det blir ett bullerproblem
framforallt nir trafiken kor i rifflan samt att riifflan slits. Ar det mycket tung
trafik som gér pa védgen sa innebdir det att de kor 1 rdfflan hela tiden och da blir
det &nnu mer bullerproblem. Nar det rdfflas kan dven trafiken bli tvingad
langre ut 1 sidled mot kanterna dér det kan vara sdmre barighet beroende pa
hur viagen dr byggd. Likasé kan det bli mer sparbunden trafik som ger okat
slitage och underhéllsbehov nér trafiken anvander en mindre yta av den totala
ytan att kora pa. Det &r ett stort problem med just boende langs med vigarna
och det ser olika ut 1 landet. Skdne har exempelvis framforallt ett stort problem
att fa ut s& ménga meter riafflor som onskas da det ar véldigt mycket
titbebyggelse. Ar det mycket fastigheter pa en striicka sa blir det inte mycket
rafflat och blir det for lite rafflat (mindre dn 50 %) sd réifflas det inte alls ar det
sagt. Sinusrédfflan anvénds sedan en tid tillbaka och det nya beslutet har
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medfort att mer réfflor kan utforas utan uppehill for bebyggelse. Om det dr en
stracka som ska rifflas ska det enligt riktlinjerna sedan &r 2014 1 forsta hand
goras en Mélillarédffla och ar strickan (den stracka som gar att rdffla) mindre
an 75 % sa ska det utforas raffla med Sinus istéllet, vilket ocksé har gjorts
mestadels.

Ytterligare en viktig sak till varfor det inte réfflas pa vissa stéllen ar néir bade
hastigheten finns pé strickan och vigbredden finns men att det sedan ar valet
av beldggningstyp som brister. Beldggningen ar ett hinder och det 4r olika 1
landet vilka beldggningstyper som det anses kunna utforas frasta rafflor pa.
Ofta ar problemet att det dr gamla beldggningar och dé utforts inte raffling.
Sedan ir det vildigt manga tvafaltsvagar som under 2000-talet byggts om till
motesfria vagar, 2+1 végar, som varit tillgdngliga for mittraffling men dessa
rafflingsbitar har da forsvunnit. Vilket resulterat i ett minskat
mittrafflingsbehov 1 samband med att det valdes att utféra 2+1 végar. Det gar
inte att riffla en vig endast for att viljan finns utan det maste dven gé utifrdn
kriterierna som finns ocksa vilket ar dilemmat i dagsldget. Det papekas att det
inte har funnits nagra klara direktiv och regler for hur det ska utformas s& har
manga nog hellre avstétt och inte réfflat.

Ett hinder dr och har varit Mélillardfflan med krav att inte raffla ndrmare én
150 meter frin bebyggelse. Det gor att det pd ménga strackor blir sa lite
raffling att hela strackan stryks. Det papekas att om det dr s mycket
bebyggelse att det blir mindre dn 50 % av strickan som kan rifflas, da rifflas
det inte alls. Dér betonas det att projektledaren tidigare kanske har lagt sig pé
den sdkra sidan ocksd och dragit ut dessa 150 meter lite. Sedan 2014 och
riktlinjerna som kom &r detta problem avhjilpt da krav pa att Sinusréfflan ska
utforas istillet dar andelen Malillarédffla blir for liten.

Samtliga intervjuade ar véldigt positiva till Sinusrdfflan och majoriteten
foresprakar denna. Det var forst &r 2014 som riktlinjer kom att det skulle
utforas Sinusréffling, innan dess var det 1 stort sett olika projektledare som
provade sig fram. Fordelen ar att 100 % av vagstrackan gér att ligga och att
det genereras mindre buller och pé detta satt gar en storre andel riffling att
utforas. Annars méste det goras uppehéll pa ménga stéllen vid raffling av typ
Malillardfflan.

Flera anser att Malillardfflan inte ska utforas Overhuvudtaget, att det ar helt fel
metod. En forklaring ar att det finns en anledning till att mittraffling gors och
dé ska det ocksé vara pé hela strackan. Det betonas att det 1 grannldnderna till
Sverige fungerar att enbart kora Sinusriffling och att det borde fungera 1
Sverige ocksd. Flera anser det vara oforstaeligt att Sverige inte kort mer av
Sinusréffling tidigare sdsom grannlénderna gjort.
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P4 fragan pd om Sverige skulle gatt over till en typ av riffla ges svaret
Sinusrifflan 6vervagande. Malillardfflan har en hogre effekt men pa grund av
ljudnivan sa gér det inte anvénda den Overallt. Nagon betonar att Sinusréafflan
foresprdkas om det gar att pavisa att den kan réfflas dverallt. Méste det anda
goras uppehall for bebyggelse for en Sinusriffla sd tycks det lika gérna gi bra
att anvanda en Malillaraffla med hogre effekt.

Det skiljer sig projektledare for vagmarkering emellan om det har gjorts
uppehall vid Sinusréffling eller inte. Vissa har inga objekt med Sinusréffling
utan uppehall, har det utforts Sinusréiffla sd har detta korts 100 % av
vagstrackan. Flertalet anser att det inte behovs goras uppehdll vid denna
metod. Dock finns det de som pédpekar att uppehéll gjorts dven vid denna
metod men att det 4nda inte behdvs goras lika mycket uppehall som vid
Malillardfflan. Uppehéll har da gjorts dér hus legat valdigt nira vigen. En av
projektledarna betonar dock att denna alltid viljer att gora uppehdll oavsett om
det ar Sinusriffla eller Mélillardffla. Flera stiller sig fradgan varfor det ska vara
uppehall till fastigheter vid Sinusriffling nér inte grannldnderna behdver det.
Det pépekas att grannldnderna inte forstdr varfor Sverige gor uppehéll pa
Sinusrifflan. Flera projektledare papekar att de har dragit forbi fastigheter utan
att gora uppehall och utan klagomal pé att Sinusriafflan ar storande. Det &r
oklart di en del sager att Sinus gar kora kontinuerligt och inte andra,
direktiven ar otydliga. Inget uppehall ska utforas enligt riktlinje men det har
and4 gjorts och 1 regelverket star det att det ska vara ett avstand mot
bebyggelse vid Sinusrifflan.

Det har hint att Trafikverket har fétt asfaltera om ett par strackor med
Sinusriffling, vilket dr unikt, som har plockats bort efter klagomal.
Exempelvis utanfor Sjobo dér det blev det klagomal trots att en Sinusriffla
valdes.

Betoning gors av flera att Sinusrédffling inte dr utfort i sa stor utstrackning da
det var forst pa senare tid det har kommit tydliga riktlinjer att det ska utforas
dédr andelen Malillarédffla blir for 1ag. Dar det gjorts Sinusraffling har det fallit
bra ut och oftast gett ett lyckat resultat oftast. I minga regioner gors valdigt
mycket Sinusraffling just pa grund av att det blir alldeles for lite riafflat annars,
det blir for mycket uppehill som da gor att det inte alls dr virt att raffla. Att
lagga exempelvis Mélilla 30-40 % av strackan &r inget bra betonar en
projektledare eftersom det ar en trafiksédkerhetsatgird och gors detta stélls
frigan vad som dé uppnas.

Att Sinusréfflan inte rafflats 1 Skane tidigare ar for att den inte har varit
godkind 1 syd 6verhuvudtaget forut, den accepterades inte som en metod. Den
gamla trafikledningen tog beslutet att den inte fick anvindas 1 Sk&ne och det
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har varit varierande pd ménga stédllen 1 Sverige. Det papekas av en
projektledare vara svart att gora fordndringar allmént i 1dnet da de ar véldigt
traditionsbundna 1 Skéne. I Skane har det riafflats oerhort mycket jamfort med
ovriga landet mellan &r 2006-2009, dé riafflades det sd mycket det bara gick att
raffla. Instdllningen har varit tveksam till Sinusréfflan och dess effekt har
diskuterats. Trafikverket har stottat sig pa en rapport som visade att den hade
ingen eller obetydlig effekt och da var det pengar 1 sjon och ingen id¢ att
utfora den ansdgs det. Métningar har efterdt visat att den visst har effekt, lagre
effekt &n Mélillardfflan men inte s dalig att den inte ska utféras. Det papekas
dven att det genomforts utredningar 1 Danmark och Norge som visar betydligt
mer effekt av Sinusrafflan.

Vissa har valt att inte kombinera Sinus- och Mélillardfflan. Andra har vid
aterriffling och om det tidigare legat en malilla gjort ett byte till Sinusrafflan
istdllet. Just av anledningen att slippa de ldnga uppehéllen och fa mer raffling
utfort pa sikt. Pa sikt utokar lingden pa Sinusrédfflan nér nésta del av
vagstrackan ska nybeldggas.

Nér mittraffling paborjades att utforas fanns det riktade pengar. Det var dé
anslagsfinansierat for att raffling skulle utforas. Ar 2009 nir detta forsvann s
gavs ingen kompensation for att det skulle in 1 den ordinarie verksamheten,
den kostnadsokningen som blev gavs det ingen kompensation for. Det dr pa
senare tid kompensation for nyréaffling getts ut till verksamhetsomrade
Underhall. Kostnaden for aterriffling ligger idag hos Underhéll och pengarna
for aterraffling gér pa varje projektledares egen budget for vagmarkering.
Aterrifflingen vid nybeliggning riknas med i kalkylen nir planering gors.
Ansvaret for aterrdffling ligger hos projektledare for vigmarkering inom
verksamhetsomrade Underhdll som tittar pa de strackor som ska nybeldggas
om det dr mojligt att riffla.

Det betonas av flera att om det blir mycket aterriaffling 1 ett 1an ett &r sd blir det
inte lika mycket kompletterat av vigmarkeringslinjerna. Vagmarkeringen blir
mindre atgirdat och det ser flera valdigt projektledare for vigmarkering
allvarligt pa. De har fétt ansvaret for aterraffling men anser att det ocksa borde
komma medel till det. Det anses olyckligt att pengarna for aterraffling gér pa
vagmarkeringsbudgeten.

En del anser att standarden pé vigmarkeringen har forsdmrats och att
aterrifflingen &r en del som har bidragit till detta. Aterréfflingen utfors trots
detta naturligtvis eftersom det ligger pd vagmarkeringsbudgeten. De aren som
har varit s betonar en av de intervjuade projektledarna for vigmarkering att
det kommit mer kundiarenden pa att det dr dilig vigmarkering och instdmmer.
Ekonomin anses inte tillrdcklig for att komplettera upp till den standard som
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det ska vara vilket ar illa. Vidare betonas att det valjs billigare material for
vagmarkeringen och det far kampas for att behilla den standarden som finns.

De senaste dren har sérskilda medel funnits for nyraffling. En speciell
nationell budget for nyraffling har funnits bade for &r 2013 och &r 2014. Varje
projektledare for vigmarkering har fatt skicka in 6nskemal till den nationella
samordnaren for vigmarkering underhall om hur méanga objekt som finns
lampliga och tillgidngliga att fridsa och d& ansokt om en viss summa pengar for
att kunna utfora denna nyraffling. Dock betonar en av projektledarna att
pengarna kom ganska sent dr 2013 s& det var svart att nyttja dessa om det inte
fanns med i planen att rifflas. Aven for i r 2015 finns en summa pengar (10
miljoner) som ska ga till nyréaffling vilket aterigen projektledarna far ansoka
om. Likasd kommer en riktlinje for raffling skickas ut dven 1 ar.

Projektledare for vagmarkering anser att det bor fortsdtta komma en speciell
budget for nyriffling. Betalar ingen for nyraffling sé utfors den inte. Budgeten
bor heller inte minskas sd att det sker en forsdmring 1 mgjlighet for att utfora
ny mittrdffling. De tillférda pengarna for nyréaffling har varit Underhalls egna
pengar. Sen hur dessa pengar kom dit 1 forsta hand langre upp i leden, om det
varit Samhéllspengar eller inte har ingen av de intervjuade kunnat ge svar pa.

Grunden ir att Planering ska bestélla rafflan dé det dr gett att detta ska goras.
Tanken var nog att ge underhéll 1 uppgift att ta fram kandidater eller behov
och utifrdn den listan sd bestéller Planering. Det dr detta som har varit otydligt
tidigare. Om detta gors har varit olika och detta har varit en brist som gjort att
rafflor inte utforts. Sjdlva underhallsrollen och samhéllsrollen har varit
otydlig. Det har dels varit missforstdnd mellan varandra, dels inte velat forsta
varandra. Négra ar tillbaka mellan 2010-2011 da utfordes ingen réffling alls.
Det handlade inte om att det inte fanns ndgra végar att rdffla utan det handlade
om att de inte var dverens om vilket verksamhetsomrade som skulle betala.
Mote ska hallas for att diskutera sddana saker (om Planering ska bestélla) och
detta kommer forhoppnings bli tydligare framover. Det pdpekas exempelvis
att det skedde tvd dodsolyckor ar 2014 pa en végstricka 1 Varmland som enligt
VGU uppfyller alla kriterier for att rafflas men som inte &r inte rdfflad. Detta
startar frAgestéllningen varfor det inte var rafflat och vad det finns for metodik
och riktlinjer. Det konstaterar att det saknas tydligare riktlinjer och att de
riktlinjer som finns inte efterfoljs. Det har kommit upp till ytan pa
Trafikverket men det anses vara beklagligt att det ska vara en dodsolycka som
fororsakar det. Detta dr ndgot som forhoppningsvis ska tydliggoras. Den
nationella samordnaren for vigmarkering Underhall har ansvarat och styrt
pengarna for att gora nya rafflor dér det endast laggs ny asfalt. Det som har
varit otydligt tidigare ar att Underhdll har suttit och vantat pd en bestillning
och den ekonomiska fragan vem som ska betala rafflingen har bromsat att det
inte gjorts ndgonting.
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Det anses vara bdde for och nackdelar med hur ansvaret ligger idag. Nagon
anser att Planering borde ha hand om kostnaden for all raffling och ge pengar
for aterrdffling till verksamhetsomrade Underhéll. En annan papekar att
ansvaret ligger réitt d4 Planering har lite mer vagskalar och betonar att det
hinger thop med hastighetsbestimmelser och olycksstatistiken. Det ar fler
involverade 1 ett sddant beslut vid nyraffling. En projektledare for
vagmarkering betonar att de absolut vill ha hand om rafflingen for annars ar de
rddda for att det inte kommer stimma dverens med vigmarkeringen.
Mojligheten att projektledare for vagmarkering kommer med forlag till
planering pé nyréffling finns och har dven intraffat.

Det utforts vigmarkering dven pa investering men det ér inte alls 1 samma
utstrackning. Dar sitter det specialister pd teknik och miljo och som dger
regelverken men de péd underhall &r med och tar fram det.

Flera péapekar att det idag ar mycket som ar rafflat pd vagnitet och att det inte
finns sd mycket potential for nyraffling pd befintligt vagnét. Problemet &r att
det ndstan inte finns s ménga végar att komma &t for mittraffling. Det anses
ha tackts upp bra med mittraffling och att det som satsats pa senare ar ar
vagrensrafflingen dar mojlighet finns att utfora det. Nagra av de intervjuade ar
forvanade dver problemstéillningen att mittraffling inte utfors 1 6nskad
omfattning. De anser att det genomf0ors 1 den omfattning som det gar att gora
och har inte alls den uppfattningen. Det papekas att det rafflas pa allt som de
kan réiffla pa enligt de kriterier som finns med vissa undantag for
ytbeldggningar eller vid for tunna tunnskiktsbeldggningar. Uppfattningen &r att
det absolut rifflas i den omfattningen som det ska goras men att den
uppfattningen kanske inte géller for hela landet utan enbart 1 ett specifikt
distrikt. Flertalet av projektledarna for vigmarkering anser att de rifflat
ganska bra 1 det stora hela.

Det gar att frasa 1 dldre beldggningar men det ska inte frisas rafflor 1
beldaggningar som ér édldre dn sex eller sju ar. En dialog fors stindigt med
beliggarna om det ér limpligt att riiffla viigen beroende pa viigens tillstind. Ar
det krackeleringar 1 vigen exempelvis sa utfors raffling inte, d& skadas vigen
mer dn det hjdlper med mittraffling. Nar mittraffling paborjades att utforas
gjordes detta 1 dldre beldggningar vilka gick 1 sonder och darfor 4r man idag
mer forsiktig.

Oppna (stenrika) beldggningar ir mer kinsliga att frisa rifflor i 4n tita
beldggningar. Ar det stenrika beliggningar kan mittrifflingen falla pa grund
av det s att det inte blir utfort. Det pdpekas av en av de intervjuade att det
egentligen har provats 1 hela landet att frisa 1 stort sett alla belaggningstyper
och att det har fungerat. Det har mgjligtvis inte fungerat pa nigot stille men da
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har det nog inte utforts rétt. Vidare betonas det att om det utfors rétt s& gar det
nog réffla 1 stort sett alla beldaggningar, forutom vagar med ytbehandling.
Vissa har utfort mittraffling pa vigar med ytbehandling och andra inte av de
intervjuade projektledarna for vigmarkering. Ytbehandling ar en billigare
version utav ett tiatskikt pd beldggningen och oftast har rifflan inte gjorts
djupare &n tio millimeter, samma djup som standardrifflan. [ nigra fall har
den gjorts djupare, cirka tvd millimeter for att komma upp 1 det matt som
rafflan vanligtvis har. Det papekas att det dr svart att veta om det ar tva
millimeter djupare som utforts nér rafflan gjorts djupare da det kan skilja
mellan dtta-tio millimeter nir en riffla gors, att sddan precision inte finns. En
projektledare betonar att da vetskapen finns att det ska goras en ytbehandling
sa rafflas lite djupare sé totalt 11-12 millimeter djup réaffla. Dock anser négra
att det inte ska behovas g djupare 1 en ytbehandling.

Nar det géller effekten anser flera att det blir bra och samma effekt erhills.
Vissa anser att det inte blir samma effekt men att det fungerar och blir en liten
effekt. Det blir inte samma kanter pa rafflan utan rafflan jamnas ut mer men
det anses vara bittre dn ingenting. Négra betonar att det gar att frasa i vagar
med ytbehandling men att konsekvenserna kan bli forodande.

En av projektledarna pépekar att det beror pa ytbehandlingen, vilken
stenfraktion som anvidnds om det kan utforas eller inte. Exempelvis en 8-11, 4-
8, 8-16 eller en 8-11 med Overstenstorlek pa ytbehandlingen, beroende pa
detta kan réfflan fyllas igen. En ren siktad med inte s& mycket oversten 4-8
eller en 8-11 rekommenderas di kan riifflan bli bra. Ar det s4 att det &r for
stora fraktioner sé viljer denna att inte raffla.

Ingen sdgs ha utfort en Sinusriffla pd vigar med ytbehandling enbart
Mialillardffla for att den har storst effekt, exempelvis pa vig 45. Det pipekas
att det gar lika bra att 1dgga Sinusriffla som Mélillaréffla 1 ytbehandling
samtidigt som det papekas att Sinusridfflan bor undvikas. Nagon menar att
risken att rafflan blir ifylld alltid finns oavsett. Det betonas att det inte gar att
frisa rafflor nar ytbehandlingen dr gjord men fore belaggningsatgirden gar
bra. Det papekas att om rafflan gors efterat sd skrapas det enbart pa ytan sa att
stenfraktionen friases bort helt och rifflan blir inte bra 6verhuvudtaget.

Vad géller mittraffling 1 vigar med tunnskiktsbelidggning anser nagra att det
definitivt inte ska utforas dd det ar en atgird for slitaget och risken ar att man
far storre skador som inte behiarskas. Uppkommer stensldpp sa har viagen
forstorts till ett storre viarde dn vad réafflans effekt tillfor. En betonar att
Trafikverket 1 sa fall far vara beredda pa en okad kostnad pa
beldggningsunderhillet om det ska goras for att reparera de ytskador som kan
uppstd. Tunnskiktsbeldggning kommer som tidigare nimnt mer och mer vilket
ar ett dilemma och ar inte till gagn for mittrafflingen sévida det inte kommer
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riktlinjer att det skall frisas 1 en sddan beldggning. Ménga har utfort
mittraffling 1 tunnskiktbeldggningar med gott resultat, det viktigaste ér att det
forseglas efterat.

Nagra papekar dock att man méiste tinka sig for och ha en dialog med
beldggarna samt dven titta pa helheten pd kostnaderna for att underhélla vigen
efterdt. Det betonas att ingen mittraffling bor utforas pé tunnskitsbeldggningar
med en tjocklek under 20 millimeter. Det méste begransas om det ar for tunt,
sa lange ratt tjocklek finns gér det att raffla. Gar det igenom hela lagret med
TSK och ner 1 underliggande lagret ar det svirt med vidhédftningen oavsett hur
bra det dn forseglas. D4 riskeras att mellanliggande ytor dar réafflan &r slipper.
Det finns olika varianter pd tunnskiktsbeldggningar och de flesta papekar att
det ska vara en viss stenfraktion, att det maste vara minst 16 millimeter sten
for att det ska vara okej att riffla. Om det dr 11 millimeter sten gar det inte for
dé finns risken att det gér igenom beldggningen och ner till understa lagret
vilket gor skadan storre. Héller man sig till dessa matt och inte fraser for djupt
och forseglar ordentligt sa ska det inte uppkomma skador. Sen har det att gora
med hur gamla beldggningarna dr om projektledaren vagar ta risken att réaffla.
Om det dr en sten som borjar slidppa s tranger vatten in och skador ér ett
faktum.

P& grund av stenfraktionen har vissa objekt inte blivit utforda med mittraffling
och forra dret var det exempelvis ndgra objekt som fick strykas. Beroende pa
entreprendr och vilken stenstorlek som valts nir det upphandlats som funktion
sd har vdgen varit lamplig for mittraffling men entreprendren som fatt
kontraktet har da valt 11 millimeter sten och rafflingen har varit tvunget att
strykas.

Det betonas att i ménga fall s& styr projektledare for beldggning vilken
tjocklek det ska vara. Ofta vill de gora TSK 11 millimeter eftersom det &r
kostnadseffektivt men nir detta inte gar da det ska rifflas maste en annan
atgird véljas som dr dyrare. Vilket gor det mer kostnadsdrivande, forutom
omkostnaden for sjdlva rifflan far det laggas ett tjockare beldggningslager
som kostar mer pengar och drar mer energi. Det dr en avvigning som far goras
fran fall till fall. Nér det lamnas ut det pa totalentreprenad eller funktion sa ar
det klart att de véljer s tunt som de kan beroende pé vilken livslangd det ska
hélla. Det har diskuterats att det kanske ska ligga med 1 belaggningskontraktet
och det har det ocksa gjorts 1 nigra omraden 1 landet. Detta forsoktes
exempelvis forra aret, att 1 belaggningskontrakten beskriva att en végstriacka
som upphandlades med funktionskrav, att den kommer réfflas enligt VGU. Da
valde beldggningsentreprendren en viss beldggningstyp som inte tal att riafflas
1 eftersom den var for tunn. Borjar det rafflas 1 en sddan si riskeras det att den
gér sonder. Det slutade med att Trafikverket fick backa och det blev ingen
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raffling pa en végstriacka pa cirka 15 kilometer. Strackan uppfyllde alla
kriterier men det lades en for tunn beldggning och da gick det inte raffla.
Laggs det med att det ska rifflas 1 beldggarens dtagande hade de fitt vilja
belaggning direfter. Antingen tror de att det gér att rdffla i en tunn beldggning
eller sé tar de en tjockare beldggning for att klara rafflingen ocksd. En
projektledare tror det blir béttre om det ligger 1 belaggningsupphandlingen
direkt 1 framtiden och inte som det gor nu att det ligger pd vagmarkering.

Ofta dr det samma entreprendr som utfor bade mittraffling och vigmarkering.
Det anses vara praktiskt att det 4r en och samma entreprendr som skoter de
stegen 1 kedjan. En projektledare anser att det blir bést resultat da.
Griansdragningen géllande ansvarsfordelning och garantidtagande anses inte
vara ett stort problem om det uppkommer skador. Det vill siga om en
entreprendr utfor sjilva beldggningsarbetet och sedan utfér en annan
entreprenor mittrafflingen samt vigmarkering och det senare uppkommer
skador. Dock pépekas det att om rifflingen ligger 1 beldggningskontrakten
kanske denna grinsdragning i garanti vid eventuella skador kan undvikas.

En projektledare betonar att tunnskiktsbeldggning inte dr ndgra problem att
frdsa 1 utan det som hindrar dr ytbehandlingar. Sedan finns @&ven MJOG och
MIJAG, en del mjukgjorda asfalt/grusmassor som inte dr det bésta att frésa i.
Dessa beldggningar dr formbara och ér lite rorligare vilka ofta laggs dar det ar
risk for tjdle. Nagon projektledare har utfort sjdlva forseglingen av réafflor pa
vagar med tunnskiktsbeldggning med smaé stenar 1 sé att laggs som ett pldster.
Detta betonas att det gors om det befaras att beldggningen ar dalig eller om
man ar radd for skador.

Det papekas att det skulle behova goras en rejil utredning om vilka
beldggningstyper som gar att riffla. Den informella listan som finns p4 vilka
beldggningstyper man kan riffla eller inte, den &r ju bara framtagen pa grund
av tyckande. En undersdkning eller analys dér det klargors egentligen vilka
beldggningstyper man kan riffla 1 eller vilka man inte kan.

Utifran typ av beldggning fas ekonomiska bidrag och darfor viljs girna
ytbehandlingar eller véljs en tunnskiktsbeldggning. Tidigare har
ytbehandlingar lagts pd viagar med ndgorlunda lite trafik men idag ytbehandlas
vigar mer och mer, samt pa vigar hogre upp i ADT vilket hela tiden stiger.
Det ges ut styrdirektiv pa hur mycket av varje beldggning som ska laggas och
det har framforallt varit ytbehandling dé det ar en kostnadseffektiv beldggning.
Atgirdscykeln blir storre da fler viigar kan étgérdas. En riktlinje &r det ur
belaggningssynpunkt, vad som ar optimalt belaggningsunderhéll och
effektivast, och efter anslagen viljs en atgérd utifrdn den biten. Det betonas att
nidr det senare ska goras rafflingsdtgéirder blir det egendomligt di det ska
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rafflas pd ndgot som inte dr optimalt och detta gdr emot varandra. Ju bittre
metoden for ytbehandling blir, desto hogre ADT kan det anvindas till.
Stenskottsrisken finns men samtidigt blir det en riffla som héller betydligt
langre da den blir rejélt forseglad. P& belaggningssidan har det varit problem
med éldre beldggningar. I de fall da det ténks till fran borjan om det ska vara
en riffla pa vigen och det viljs en beldggningstyp som passar till det sé blir
det oftast valdigt bra. Resultatet blir en fullt fungerande réaffla som fyller sin
funktion. Ar det en gammal beldggning dir en riffla viiljs som
trafiksdkerhetshdjande atgird dér sd slapper det mellan groparna vilket gor att
det blir skador pa vigen. Det blir kostsamt att dka dit och laga och vigens
estetiska utseende forsamras. Rafflan tappar effekten samtidigt som andra
trafikproblem med 16st material pd vagen uppstér.

Langre underhéllsbelidggningar dn tio kilometer bor fordndras anses nagra, det
héller inte riktigt. Vissa foljer detta strikt och andra inte. Det papekas att det
inte gér att utfora rafflingen enbart pa strickor dver en mil for dd kommer
rafflingen aldrig igéng. Sédg att en vagstracka ar tre mil och att det inte finns
nagon raffling, ska det ldggas atta kilometer da gor projektledarna som sd att
de rafflar. Ndgon anser att det inte dr ett hinder utan att det 4r en bra referens
att forhalla sig till, att det inte fungerar att utfora sma strackor dverallt. Da blir
det ingen homogenitet i rafflingen. En annan pdpekar att det verkar som om
Trafikverket inte vill {4 mittraffling utfort. Projektledarna pé vigmarkering har
alltid kontakt med beldggningsansvarig. Alternativet dr att vénta tills hela
strackan dr gjord och det kan ta en valdigt lang tid. D& kan det plotsligt vara si
att eventuellt forsta delen ar for gammal. Strackan pa tio kilometer handlar om
lonsamhet d& mindre objekt blir for dyra att ridffla. Dock betonas det att
grundtanken frdn borjan att det skulle ske langre strackor egentligen var for att
det skulle vara enkelt for uppfoljning.

Sjdlva forseglingen ar viktig, detta betonas av samtliga intervjuade. Sa fort det
gors ett sdr 1 beldggningen s& maste det forseglas. Dé en vig réafflas s kommer
stenmaterial upp och ett stenmaterial kan suga &t sig vatten och dé finns
mojlighet for frostsprangningar. Detta ar ett problem for alla typer rifflor,
stillastiende vatten som kan tringa ner och orsaka skador. Det ska alltid
forseglas sa att hela ytan som réfflats blir forseglat och téts till ordentligt. Det
ar viktigt att det sopas rent bra innan forseglingen annars ligger forseglingen
pa det 16sa gruset och dé faster det inte. Dér det inte forseglats ordentligt
efterat det dr dir skador uppstir. Aven ett problem kan vara att beliggarna inte
forseglat belaggningsskarven ordentligt. Det bor kontrolleras innan linjerna
laggs pé att det dr forseglat ordentligt eftersom forseglingen ar sa viktig. En
nackdel med forseglingen papekas vara problemet med vidhédftningen pa
viagmarkeringen.
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Det har gjorts provstrickor pa olika typer av réafflor i Sverige. Det
genomfordes exempelvis 1 september ar 2013 en provstracka pd vag 250 1
Vistmanlands 1an mellan Koping och Kolsva. Provstrackan dr av den norska
varianten, nersdnkt Sinusridffla med droppflex. I Norge har de standardmattet
55 centimeter bred riffla men hér testades en variant pa 50 centimeter istéllet.
Tillvigagangsittet gick till att det forst kordes ena héallet pa 25 centimeter och
andra vagen tillbaka pd 25 centimeter. Réifflorna fréastes tio millimeter djupa
men topparna ligger sex millimeter under beldggningen. D& vigmarkeringen
ar tre millimeter tjock sd innebér detta att topparna av Sinusréfflan ligger tre
millimeter under beldggningskanten. Dessa ligger skyddade vid vinterhéll da
inte plogen gér pa linjerna. Inga uppehdll gjordes avseende randbebyggelse
utan hela strackan d4r sammanhingande utan uppehill. Har har inga klagomal
avseende buller inkommit och det ér ett tecken pé ett gott resultat. Detta var
dock inte utfort riktigt bra sé linjen har skadats lite. Tanken ér att det ska klara
linjerna bra. En annan projektledare papekar att resultatet hir inte blev bra i
utforande, att det var for stora variationer. Denna metod av raffling ar dven
utford &r 2013 p4 gamla E18 i Uppsala lin. Asikterna till nedséinkt Sinusréffla
ar olika. Méanga anser att detta en véldigt bra metod. Det anses vara problem
med att det blir stdende for mycket vatten 1 rafflan som inte rinner ut. Det
giller att f& en avrinning s att det inte blir frostsprangningar 1 det. Dock
betonas det att problemet med riafflingen 6verhuvudtaget dr vatten for alla
typer av réfflor. P4 frigan om Norge sjdlva har problem med att det stir vatten
1 den nersankta Sinusrédfflan dr svaret att de inte ser ett problem med det.
Nagon papekar dven att det kan medfora storre problem for motorcyklister dd
rafflans kant pd en nersdnkt Sinusriffla blir tydligare. Vidare papekar en av de
intervjuade att det blir mer smuts som samlas i rafflan som medfor att
viagmarkeringslinjen inte syns.

Det har intraffat att det endast gétt att lagga en 20 centimeter bred riffla och
da ar det grinsfall att vara lite for smal. Det gjordes exempelvis en 20
centimeter bred Sinusriffla for tva ar sedan 1 Roslagen och det fungerade bra.
Den blir inte lika effektfull som den bredare rifflan eftersom ena delen av
dédcken ligger pé asfalten och andra delen 1 rdfflan. Oftast laggs 30 centimeter
bred riffla och det ar inte vanligt med en bredare riffla 1 mitten. En
projektledare pépekar att effekten for tyngre fordon att reagera pé rafflorna bor
studeras. Vid en 30 centimeter bred riffla s hamna exempelvis inte hjulet pé
en lastbil som har dubbel boggi 1 rifflan.

Alla vagar som réfflas rapporteras in till den nationella samordnaren for
viagmarkering. For tillféllet ar det 1 full gdng med att samla in data pd vad for
typ av réffla som utforts och var det utforts. Tanken 4r f4 in detta och gora det
samt vigmarkeringen publikt i PMSv3 tillsammans med tillstdndsdata. Pa
detta sétt skulle det kunna gi att se vad for typ av réaffla som finns var

35



eftersom det dr ganska ovisst idag. Det ska fran och med 1 ar koordinatsittas
vilket inte har behdvts goras forut. Det foresprékas av projektledare for
vagmarkering att ssmmanstillningen redovisas i1 procentsatser. Det anses vara
viktigt sa att information framgar om hur mycket rafflor som ligger pa
vagstrackan istéillet for att det redovisas enbart stricka a till b da det inte ar
ofta det rafflas 100 %. Flera pépekar att det saknas siffror pa vilka vigar som
idag ar tillgdngliga for mittraffling. Det blir tillgingligt 1 beldggningsplanerna
dé det kollas om det ska réfflas eller inte. Statistik pd hur minga antal mil som
finns tillgéngligt for mittriaffling idag 4r ndgot som den nationella
samordnaren har som uppgift pa sin agenda. I alla fall teoretiskt vilka strackor
som uppfyller kriterier for att rifflas. En av de intervjuade betonar att om
vagnitet 1 NVDB ses over jamfort med vad som utforts s finns det nog en hel
del kvar att gora nar det géller mittriaffling. For att ha en grund att sta pé skulle
alla vdgar 1 Sverige inventeras som eventuellt finns potential att riffla.

En projektledare betonar att det ibland ska réfflas pd grund av pétryckningar
frdn planering for att kunna hélla uppe hastigheten. Trafikingenjorer vill gdrna
ha réaffla men det ér inte alltid det gér lagga en réffla for att halla upp
hastigheten. Exempelvis betonas situationen att det kan vara en strdcka som ar
tvd mil men det gar enbart att riaffla 35 % av végstrickan. Vidare betonas att
denna da sédger nej till raffling men att det kanske finns 6vriga projektledare
som sdger ja. Men det kan dven vara en stracka som ska kopplas pa en annan
stracka och da ar det en annan sak, da far det ses Over.

Verksamhetsomradet Underhdll har gjort en stor omorganisation vilket ar nytt
frén arsskiftet 2014/2015. Beldggning var tidigare en nationell organisation
dér det satt folk som enbart jobbade med beldggning och vigmarkering,
uppdelat pé tre olika sektioner for hela landet. Nu har Trafikverket gétt
tillbaka till det som varit forr kan man séga, att det dr olika distrikt. Att
exempelvis distrikt syd skoter sig, distrikt vést har sin organisation med allt
frén beldggning, vigmarkering med mera. Det finns ocksa vigsystem som ska
forsoka hélla ithop det nationellt. Detta haller pa att forma sig nu. Detta
kommer inverka positivt pd mittriafflingen, genom att Underhdll nu har en
tydligare styrning och att det inte dr upp till vad varje enskild projektledare
tycker. Tidigare har det funnits en nationell samordnare men dock inte pa
heltid med lika utpekade uppgifter. Rollen anses inte varit en lika tydlig eller
viktig roll som det dr nu. Historiskt sett sa har det varit mycket upp till varje
projektledare att bestimma sjilv samt hur stark projektledaren pa belaggning
varit. | vissa delar av landet dr det samma person som har hand om
vagmarkering, raffling och beldggning. Det betonas att har projektledaren for
vigmarkering dven hand om beldggningen och inte vill fa nigot sér eller
skador 1 den sé rafflar man den inte. Vidare pipekas att detta har varit ett
problem att det har varit upp till varje person och sa linge regelverken,
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utformningsreglerna varit otydliga sa har det héar utrymmet funnits. I och med
den nya rollen som den nationella samordnaren har s& formodas det bli lattare
att styra och sédga att de hir vigarna ska rifflas. Den nuvarande organisationen
idag péd underhall med distrikten dir projektledarna sitter med sina kontrakt,
kommer véagsystem som den nationella samordnaren tillhor, styra och bestélla
vad som ska goras. Vilket ges pengar darefter. Genom detta formodas det bli
lattare 1 framtiden att se till att det blir utfort nya réafflor pa de vigar som ska
ha mittraffling. Projektledare betonar att det ser hoppfullt ut och att
projektledarna pa vigmarkering tillsammans med den nationella samordnaren
kommer 16sa detta med tiden.

En av de intervjuade anser att nyriffling ar en standardforandring och att
Planering ska sta for kostnaden. Men eftersom verksamhetsomrade Underhéll
har styrkortsmél som séger att ett visst antal manniskoliv ska sparas genom
olika trafiksdkerhetshjande atgiarder (dar mittraffling ingér) gor att detta att
de behover jobba med nyraffling pd Underhéll. Underhall har det som uppdrag
och da ska det &ven rymmas inom deras budget. I de flesta fall 4r synsittet att
det &r Underhall som ska bekosta nyriffling. Daremot forsoker Underhéll fora
en dialog internt med Planering, var rdfflan gor bést nytta och vilken effekt det
blir om uppehill gors for bebyggelse. Detta for att inte ta pa sig hela
effektsamband och trafiksdkerhetshdjande dtgarder nér det finns duktiga
personer pd det inom planering. Genom att olika végstrackor stills mot
varandra kan bésta effekt uppnds. For att uppna styrkortsmalet dr
beddmningen att Underhll méste nyriffla pa egen budget och det ganska
omfattande.

Organisationsmaéssigt anses det fran flera projektledare for vigmarkering vara
en fordel om det varit en person som ansvarat for rafflingen. Det uppfattas
som att det ar for manga viljor idag. Ett exempel dr Norge som har en valdigt
central styrning och tydligare regelverk dér det dr en person som sitter
overgripande med mittraffling. Mangas uppfattning ar att det kénns léttare i
Norge att genomfora saker och att det ska diskuteras och undersdkas mer i
Sverige. Niagon projektledare papekar att Sverige skulle haft liknande uppligg
pa vagmarkering som i Norge, att det idag dr for manga delar. Det anses vara
bittre om den nationella samordnaren har huvudansvaret for allt inklusive
VGU vad giller vigmarkering. En av de intervjuade anser att det enbart skulle
varit nagra fa personer som bara holl 1 rifflingen och ha en budget for det. I
ovrigt betonas att det finns ett bra samarbete de nordiska linderna emellan
gillande vigmarkering och réffling.

Ett alternativ till att rdffla som gor att det inte behdvs ta ndgon héansyn till
beldggningstyp papekas vara att gora en omvéand upphdjning. Detta kan goras
med vigmarkeringsmassa som en kamflex exempelvis. Att det istéllet gors en
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profilerad rédffla som dr mer oberoende av vad som ligger under 4n vad en
raffla dr. Detta dr ndgot som Trafikverket funderar pa som alternativ strategi.
Men detta maste testas och effekten utvirderas. I de fall dér det ar en for tidig
atgird att lagga om en vig kan en profilerad vagmarkering goras fram till dess
och att det ndgra ar senare vid nybeldggning gors en riffla.

I Norge forseglas inte rafflorna och det finns inga betydande problem med
skador. For ndrvarande finns teststrackor pa detta for att kunna jamfora och
utvirdera forseglingen av réafflor. Det papekas att Sinusrédfflan visat sig bli bast
utford med en maskin som anvéinds av Visafo AS efter genomforda
teststrackor. Denna maskin har visat sig vara effektivast och sjélva rifflan blir
snyggast och jamnast utford efter métt.

3.3 Intervjuer med entreprenorer

3.3.1 Metoder

Vid intervjuer med entreprendrer 1 Sverige avseende vilka metoder de
anvander vid frisning av mittrifflor har det framkommit att det &r en och
samma typ av traditionell frasmaskin som anvinds. Denna anvéinds vid
frasning av bade Sinusréfflan och Mélillardfflan, det som skiljer ar att hjulet
som anvénds byts ut beroende pa vilken typ av réffla som ska frisas. Den
frasmaskin som anvinds dr en sa kallad vick maskin, vilken finns 1 olika
modeller. Den modell som visat sig vara vanligast anvind vid mittraffling ar
en Wirtgen 50 eller en Wirtgen 35. Att den kallas vick maskin beror pa hjulet
som maskinen har som vid frasning av rifflan som gor att maskinen vaggar
frén sida till sida. Det hjulet som ligger ndrmast mitten pd ena bakaxeln
bestimmer nér valsen gar upp respektive ned. I och med att hjulet inte ar helt
runt s hojs valsen vid kanten pa hjulet och forbi kanten niger den till och det
blir automatiskt en riaffla (se fig. 21). Beroende pé hur hjulet ser ut s gir det
att fa olika utseende pa sjélva rafflan dér hjulet bestimmer ldngden pé réafflan.
Djupet pa rafflan beror pad hur hogt frasen stills in. Da rifflorna utfors mitt 1
viagens bombering sd maste det hallas koll pd att dér ar lika mkt pd var sida om
bomberingen.
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Figur19 Traditionell asfaltsfris (Svensson 2015)

Denna traditionella frds som utfor bade malillardfflan och sinusrifflan bestér
av en utbytbar frasvals. Vid frasning av bada typer av réfflor sa roterar
frasvalsen som innehar frastdnder och fraser bort asfalten. Denna kan skilja sig
at bade i bredd och utseende. Breddstorleken pa frisvalsen begransas utifran
bredden av sjdlva maskinen. Exempelvis har Wirtgen 50 har en maxbredd pa
0,5 meter pa frasvalsen och Wirtgen 35 foljande 0,35 meter maxbredd pa
frasvalsen. Figur 20 visar frasvalsen da luckan baktill pd maskin som doljer
sjalva frasvalsen 1 figur 19 ar uppe.

Figur 20 Friisvals med tinder (Svensson 2015)

Pé frasvalen sitter det utbytbara tinder, tinder som fraser bort asfalten. Sa
kallade holkar finns pé frasvalsen for att sl in fréstinderna i och det finns en
stor variation pa dessa frasvalsar avseende hur tdnderna sitter och hur tétt de
sitter (se fig. 21). Det finns olika typer av frasvalsar men vanligast ir att en
och samma frasvals anvinds till maskinen och att tinderna som slas fast 1
holkarna skiftas beroende pé vilken bredd rifflan ska fréasas 1. I figur 21
illustreras frastdnder enbart till hoger pa frasvalsen. Resultatet pa réafflan beror
pa hur fintandad valsen ar (se fig. 21,22) dér det blaa illustrerar de utbytbara
frastanderna.
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Frasargruppen AB

Figur 21 Tiéthet frastinder (Frisargruppen 2015)  Figur 22 Téthet fristinder (Friasargruppen 2015)

Har ar det olika vad leverantorerna anvinder for frasvals och det ar en
overvigning leverantdren sjilv far géra avseende hur titt tinderna ska sitta.
Ténderna ska dock inte sitta for langt ifrdn varandra da mgjligheten finns att
slitlagret rivs upp samt att ytan blir mera ojamn 1 rafflan. Sitter tinderna for
tétt tar utforandet ldngre tid eftersom fler tdnder ska ner 1 vigbanan. Detta ar
en avvdgning som samtliga aktorer gor.

Beroende pa vilket typ av riffla som ska frasas byts hjulet pa frasmaskinen.
Vid sinusrifflan anvinds ett mer ovalt eller trekantigt format hjul. Oavsett vad
for typ av hjul leverantoren anviander sa befinner sig frisvalsen ovanfor
beldggningsytan vid sjidlva kanten pa hjulet och gar ned och fréser nar kanten
pa hjulet [dimnas. Nar hjulet gar ned sa gér valsen ned respektive nér hjulet gér
upp sé gar frasvalsen upp.

Figur 23 Frisvals och hjul (Svensson 2015)

Samtliga leverantorer kor alltid en kontrollstricka innan jobbet paborjas for att
sakerhetsstédlla matt och for att pa sé sétt forsoka undvika storre avvikelser vid
sjdlva utforandet, att valsen gér ner ritt djup exempelvis. Under sjdlva
frasningen kors det en sopmaskin efter frismaskinen for att sopa rent
massorna och dammet som uppstér, oftast anvénds en sa kallad supersug
beroende pa hur lang striackan &r. Inget frismaterial far ligga i réfflan.
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Aktoren Cleanosol har tidigare anvént sig av en lastbilsmonterad fris.
Fordelen med den lastbilsmonterade frisen ar arbetsmiljon, den som kor
frasen sitter sdkert inne 1 lastbilen vilket ar betydligt béttre till skillnad fran
den traditionella frasen. Den lastbilsburna frasen kriaver dessutom oftast bara
ett TMA-skydd med sig eftersom att foraren ar sé pass skyddad och enbart
befinner sig pé en sida av vigen. Till skillnad mot den traditionella frasen som
befinner sig i mitten av viagbanan vid utférandet. Cleanosol dr ensamma om
denna maskin 1 Sverige. Dock har denna frasmaskin valts att inte anvédndas
langre frdn och med borjan av dr 2015 eftersom den inte var till belatenhet.
Cleanosol var lovad en fardigutvecklad produkt vilken den inte var och ingen
vill nu std for kostnaden. Darfor har de valt att lata den sta stilla tills de
kommit dverens och anvédnda en traditionell frés istdllet. Rafflorna gjordes bra
men sjdlva maskinen uppforde sig inte som den skulle, den fick ryck i
datorprogrammet bland annat. Maskinen gick heller inte tillrackligt fort sé att
det blev ekonomiskt lonsamt, arbetscykeln gick for langsamt och det kostade
for mycket pengar for en sé stor och dyr utrustning. Jimforelsevis sa gir den
traditionella frasen ungefar dubbelt s snabbt.

Frastinderna som anvénds ér olika fran leverantor till leverantor da det finns
flera olika typer av tander 1 olika prisklasser. I figur 24 illusteras tre olika
frastander dér den ldngst till véanster i bilden dr en frastand som anvinds till
den lastbilsmonterade frisen och de dvriga tva anviands till den traditionella
frasen.

Figur 24 Friastinder (Svensson 2015)

Vid frasning av rifflor sé slits friastanderna och nér tdnderna blir for slitna byts
dessa ut. Hur lange tdnderna héller beror dels pa hérdheten 1 beldggningen dels
kvalité innan. Samtliga tinder byts ut vid ett och samma tillfélle eller ibland
byts enstaka tdnder som man slar in for att komplettera. Ibland kan det vara
gamla tdnder som slas in. Hur lang tid detta tar ute 1 félt beror pd hur ménga
tander som behover bytas samt om det behovs stannas flera gdnger for att
byta. Frastand av diamant finns men detta dr ingenting som anvinds vid
mittraffling, dock sa héller dessa ldngre men ér sjalvklart &ven dyrare. For att
fa ett bra resultat pa rafflan sa kriavs att materialet som anvinds inte ar allt for
slitet samt att piloten som kor maskinen har erfarenhet.
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Svar pé hur ldngt man rifflar pa en timme med en traditionell fris varierar
mellan 500-1500 meter. Oftast cirka en kilometer om det inte uppkommer
nagra problem betonar en aktor. Vigens kvalité padverkar naturligtvis arbetet.
Desto hardare beliggning ju fler stopp for byte av tinder. Aven stopp for att
tanka vatten som behovs for att kyla frastinderna. Tidsmassigt tar det ungefar
lika 1ang tid att utfora Sinusréafflan och Mélillarafflan men da Sinusrifflan ar
mycket tatare och tar darfor lite ldngre tid att frasa. Det ar ett lite annat
utforandemoment samt att det blir lite mer massa att sopa upp. Vid
sinusraffling pépekas det att det inte gér att kora hur fort som helst eftersom
valsen hdjs och sidnks saktare. Mélillardfflan ar betydligt enklare att utfora rent
maskinellt. En aktor menar dock att det tar ldngst tid att utfora en Mélillaraffla
da det 4r mer massa att sopa bort vid detta utférande.

Préagling av réfflor ar inget som niagon av de intervjuade utfor idag eller vet
nagon som fortfarande utfor. NCC utforde tidigare med ett hjul som de tryckte
malillardfflan med och denna metod gér inte att genomfora efter det stelnat
utan det gors samtidigt vid utlaggningen. En anledning till att metoden stannat
av tros vara att resultatet inte blev bra, att det blev for 6ppet och inte viltat.
Att det istéllet dr en béttre metod att 14gga beldggningen och packa allt och
sedan frasa bort. Formodligen har skador uppstatt d& packningsresultatet inte
blivit onskvirt.

Vanligen utfors mittraffling 1 samband med nybeldggning och dé finns ingen
befintlig vigmarkering pd viagen. Det har skett att mittraffling utfors pa négra
ar gamla belidggningar eller att missforstdnd har intraffat mellan leverantorer
och bestéllare s att mittrafflingen har blivit utford 1 efterhand. D& maste forst
den befintliga vigmarkeringen tas bort innan sjilva rafflingen kan utforas och
detta innebér en extra kostnad. Detta kan genomf6ras pé olika sétt, dels sd gar
det att frasa bort den befintliga vigmarkeringen, dels sa gar det anvinda sig av
hogtrycksspolning for att & bort den befintliga vigmarkeringen.
Hogtrycksspolning dr det dyraste tillvigagangssattet for att genomfora
borttagning av vigmarkering pa men fordelen med denna metod éar att all
viagmarkering forsvinner utan att skada beldggningen med ett bra resultat. All
farg ifran porerna i asfalten forsvinner och inga belaggningsskador uppstar.
Vid bortfridsning av vigmarkering finns det risk att skada belaggningen. Dock
menar ndgon leverantor att mekanisk bortfrasning ger bést resultat vid
borttagning av vigmarkering. Det har det forekommit att utford mittraffling
tagits bort helt dar det genomforts med bra resultat. Ett exempel pé detta ar
vdag 11 mellan Lunnarp-Smedstorp 1 Skane, en kort stracka pa cirka 100 meter
som blev borttagen efter klagomal pa buller. Den blev dit lagd 4r 2010 och
blev borttagen ar 2013, dock ar det oklart vilken typ av riffla det var.
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Forsegling gors med en bitumenemulsion med viss temperatur vid utldggning
som sen faller ut. Leverantorerna foljer krav pé att det ska vara ritt méangd pé
forseglingen, det ska ticka hela ytan. Samtliga pdpekar att de kollar sd de
verkligen tickt hela ridfflan eller kors en extra ging sa det verkligen tacker. En
leverantor betonar att de oftast tar tva rundor, en at ena hallet sedan vinder de,
dar de brukar lagga en dverlapp pa cirka fem centimeter pa varje sida om
rafflan. D4 vet man att man har tackt 1 och utanfor sa det verkligen kommit ner
1 kanterna. Samtidigt ska inte rafflan drankas, den far inte fyllas med bitumen
for da rinner det over vilket inte ar bra. Samtliga papekar att de vill forsegla
kort darefter da rafflan blivit utford, normalt efter att de varit och frist. Detta
for att undvika att inte vénta allt for linge dé vatten kan tringa in. Det ar
viktigt det inte kommer ner for mkt véta for da springs det med vintern.

I Norge finns en aktor, Visafo AS, som har en specialfrds vilken kan
programmeras till att kora alla typer av rafflor. Maskinen SPT (surface
preparation technology) dr en amerikansk maskin. Detta dr en maskin som kan
gora en nedsidnkt Sinusriffla 1 en operation och det ar den typ av réaffla som
kors overgripande 1 Norge. Genom att 1dgga vagmarkeringen i riafflan si
skyddas den mot vinterunderhéll. Linjens héllbarhet 6kar upp till tvé-tre
ginger. Om det 4r en annan maskin som ska utféra samma eller liknande
arbete sd méste det utforas 1 tvé steg. Maskinen kor 1 olika hastigheter
beroende pa vilken typ av riffla som utfors. En nedsinkt Sinusréffla kors 3,7
km/h och en vanlig Sinusriffla 6,4 km/h. Detta ér en stor skillnad jam{ort med
en traditionell fras som kor ungefar 1 km/h oavsett typ av raffla. Visafo har
anvéant sig av maskinen sedan ar 2012. De senaste aren som de haft denna
specialfrds har de frast ett antal vagar 1 Norge. De har utfort raffling pé cirka
70 mil 1 Norge och Sverige &r 2014 och sedan de borjade anvdnda den har
cirka 210 mil raffling utforts 1 Polen, Sverige och Norge.

Exempel 1 Sverige dar denna maskin anvénts:

- Nedsiankt Sinusriaffla nara Hirnosand och E10 1 Norrbotten ar 2014.
- Vig 515 Enkoping, vag 250 Kolsva och E4 Sundsvall ar 2013.

Det positiva med denna specialfrds ér att piloten som sitter skyddat i maskinen
samt att den ar mer effektiv. Den utfor jobbet fortare och det dr en vésentlig
skillnad pa rotationshastigheten pa frasvalsen. Exponeringen pa véigen blir
dérmed helt annorlunda. Norsk standard ar 13 millimeter djup totalt géllande
den nersidnkta Sinusridfflan. D4 blir det ett frasspar som gor att det gér att ligga
ner vagmarkeringen, att den ar nedfrist forst 5 millimeter sedan 7-8 millimeter
vidare. Detta gors 1 en och samma operation. I Norge ar det inte tillitet att
frasa langre ner 4n 13 millimeter men Visafo kan dock om sa onskas komma
langre ner obegransat. En annan typ av frasmaskin maste forst frasa ner spéret
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och dédrefter sjdlva Sinusrifflan. I Norge sa rifflas det precis som véagen dr och
da blir det en lutning pé rafflan. Mittraffling kors 1 tvd vindor pa varje sida for
att ta vara pa asfaltens mittskarv, antingen 55 centimeter riffla (2x30
centimeter) eller 100 centimeter riffla (2x55 centimeter). Genom att friasa
rafflan pé var sida om skarven med en dverlappning ar det mer skonsamt mot
asfalten och det blir ett helt annat resultat pa rafflan. Det 4r ocksa krav pa att
det ska goras 1 tvd viandor nar det utfors mittraffling 1 Norge. Vid all raffling
med maskinen finns det krav pé en 2,5 centimeter fasad kant. P4 varje sida,
bade 1 mitten och kanten, for att vattnet ska rinna av. Jamforelsevis med 1
Sverige dér riafflan 1 stort sett blir helt plan utfort med en traditionell fris.

3.3.2 Frasning i olika belaggningar

Samtliga intervjuade anser inte att det bor goras djupare rifflor 1 en
tunnskiktsbeldggning. 1 centimeter djup riffla racker annars dr man nere 1 den
gamla belaggningen och da blir det inget bra av det. Det ar ocksa det frasdjup
som utforts d& de intervjuade har réfflat 1 en TSK och rafflorna mérks av. Om
en 30 centimeter bred réaffla ska synas och s méste rafflan gé ner sé djupt att
hela réifflan syns. Detta har med végens tvirfall att géra. Om det enbart tas 5
millimeter s& kanske riafflan bara blir 10-15 centimeter bred. Om det gors 10
millimeter sé& syns hela rdfflan 30 centimeter. En vig med
tunnskiktsbeldggning gér att riffla med bra resultat, de intervjuade har rifflat
ett flertal vagar med TSK genom aren.

Dock pdpekar nagra av de intervjuade att det inte ar helt optimalt att frisa 1 en
TSK. Det finns risk for stenslédpp i raffelskilarna vid frasning i en TSK och
detta gor att stenen ligger 16st. I andra typer av beldggningar kan andra stenar
ligga och trycka emot men det gor det inte 1 en TSK. S4 vid frasning i en TSK
ar det inte endast problem med att sjdlva stenytan blottlaggs vid frasning utan
aven att risken fOr att stenar ska lossna 0kar. Det papekas att gransen for att
det ska réfflas 1 en TSK bor vara 18-20 millimeter 1 tjocklek. Réfflas det
mittrafflor pd en tunnskiktsbeldggning med ratt stenfraktion ska det inte vara
nagra problem.

Mittraffling pa vigar med tunnskiktsbeldggning ar bland annat utfort pa vig
118 i norddstra Skéne mellan Kristianstad-Bjirlov. Aven i dstra Skdne pé vig
19 mellan Degeberga-Everdd éar det mittrafflat 1 en tunnskiktsbeldggning ar
2014 och utfordes som aterraffling. Har var det 4ven missforstdnd mellan
bestéllare och leverantor vilket bidrog till att frisning av réfflor blev utfort 1
efterhand istillet for 1 samband med beldggningen. Finns dven en del frista
mittrafflor pd viagar med tunnskiktsbeldggning 1 Goteborg och 1 Varmland.

De intervjuade aktorerna har mestadels frést pa traditionell 1dggning och TSK.
Enbart en av de intervjuade har utfort mittraftling pd vdgar med ytbehandling
och di med bra resultat. Dock minns leverantoren inte var eller vilket djup
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som réifflades. Nagra av de intervjuade papekar att de inte tror att mittraffling
blir bra pd vagar med ytbehandling. Pa fragan om det bor goras djupare riffla 1
en ytbehandling blev svaret att ingen vet hur man bor gora det, vilken metod
som ar bist. En forklaring till varfor de inte utfort riaffling pa vigar
ytbehandling ndmns av en leverantor kunna bero pa att det inte laggs
ytbehandling i allménhet pé vigar med det ADT eller de bredder som giller
for mittraffling.

3.3.3 Kostnad for metod och raffla

Samtliga prisuppgifter avser frasning av rafflor med en traditionell fris. Priser
avser bade Mélillarafflan och Sinusridfflan om inget annat anges 1 tabell och
kostnaden anges 1 SEK per l6pmeter.

Tabell 3 Kostnad for metod och riffla

Pris inkl. bitumenforsegling Pris exkl.
(kr/Im) bitumenforsegling (kr/lm)
Leverantor 1 19,50 18,50
LeverantOr 2 21 (inkl. 2 TMA) 16
Leverantor 3 10-12 -
Leverantor 4 | Vill ej limna pris dd de anlitar UE -
Leverantor 5 11-15 -
13 (malilla) 10 (malilla)

Leverantor 6 14 (sinus) 11 (sinus)
Leverantor 7| 22 (inkl. 2 TMA & utsdttning) -

I priserna ovan ingér inte kostnad for projektering, utsittning eller
trafikanordning sdvida det inte framgar i tabellen. Utséttningen dr dock en
mindre del av tiden én sjélva utforandet, det gér fortare att sétta ut dn att utfora
rafflan. Priserna dr mycket skiftande och dr beroende pa vigens utformning,
stracka och nér pd dygnet arbetet utfors. Likasd vart objektet befinner sig
geografiskt. Dessutom varierar priset till vilka de 1amnar prisuppgifter till,
exempelvis om de ldmnar pris som underentreprendr. Tvd TMA-skydd vid
utforande av mittraffling anvands pé tvafaltsviagar 1 och med att det ar ett
intermittent arbete och utférs Over mitten 1 princip nér det rafflas. Ett TMA-
skydd fore frasen och ett TMA-skydd efter sopmaskinen som ligger och sopar
efter frisen. Det forekommer att lots anvdnds men detta ér inte vanligt. Dock
ar det inte helt enkelt med lots d4 det handlar om avstingningslangder dér
problemet ar att man ror sig framét cirka 1 km/h och di méste skylta om.
Exempelvis om det géller en stricka pa fem kilometer och det stings av en
och en halv kilometer, da ar det i princip tre omskyltningar. Det dr ocksi ett
riskmoment 1 sig, sjdlva upp- och nertagning av skyltar. Sa det ar en
avvigningsfraga. Att vigen stings av helt har ingen intervjuad varit med att
det intraffat.
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Kostnaden ifran leverantorer skiljer sig at. Majoriteten av de intervjuade
svarade att kostnaden for att utfora Mélillardfflan och Sinusrafflan inte skiljde
sig at. Nédgra leverantorer svarade att priset for sinusrifflan skiljer sig ifran
Mialillardfflan d& Sinusrifflan dr dyrare att genomfora.

3.3.4 Entreprenodrers asikter

De intervjuade dr eniga om att mittraffling ar en fantastiskt billig och bra
trafiksdkerhetshojande atgird. Dock papekar ndgra av de intervjuade att det ar
en hogrisk hiandelse for beldggningen da du stiller vatten 1 den automatiskt
svaga punkten i beldggningen. Mittskarven som &r svér att utfora, som ar det
ar det kritiska partiet kan man sdga. Dar ar tvd belaggningsstrdk som gar ithop
och dér gors en fordjupning vid raffling 1 beldggningen som det kan stélla sig
vatten 1. Dessutom tunnas beldggningen ut. Det pdpekas att &ven om rafflorna
forseglas sd ar det risk dd man gor en svag punkt dnnu svagare. Rent
beldggningstekniskt anses det vara forkastligt att gora en mittraffla. Det
papekas att vigens livslingd paverkas. Det kan vara si att vigen ser ganska
hygglig ut men borjar slippa asfalt 1 skarven och det dr dir potthdlen borjar sld
upp som sedan dter in pa sjilva korbanorna efter ett tag. Leverantoren betonar
att det aldrig &r bra att ha ett potthal mitt i viigen dér mittskarven &r. Aven om
dessa lagas slar de oftast upp fort igen. Samtliga rafflor som utfors forseglas
men det betonas att det 4ndd ar en skillnad. Exempel ges pd en verksblandad
asfalt som ar uppvéarmd 1 160 grader dir det har paforts en rejél
bindemedelsgiva pa stenen, sa att stenen &r tickt med bindemedel som sedan
laggs ut och packas. Plotsligt sa ska det friasas ner 1 belaggningen sa att sjdlva
stenen blottliggs i asfalten si att delar av stenen syns av sjilva ballasten. Aven
om rifflan forseglas med vad det star 1 handlingarna att du ska gora, att det 1
princip vraks pa bindemedel sd har man dnd4 forsvagat konstruktionen. I och
med att det gjorts en anvisning dir det kan stilla sig vatten helt enkelt.

Asikter om vilken typ av riiffla aktdrerna rekommenderar si utfor leverantdren
den typ av réffla som bestéillaren efterfrigar. Vanligtvis fors en dialog
bestillare och entreprenodr emellan. Dock anses resultatet vara battre nér det
giller Sinusréfflan, géllande bulleraspekten da det inte behovs gora lika
mycket uppehall. Samtidigt betonas det dr bulleravstdndet for mélillarafflan
okat frdn 100 meter till 150 meter till bebyggelse. En av de intervjuade
aktorerna foresprikar sinusrifflan da denna gér att utfora en langre stricka.
Samtliga leverantorer anser att det dr upp till Trafikverket sjédlva att padverka
hur mycket mittraffling som utfors eftersom de endast utfor jobbet och det ar
inget de gor utan att de far en bestéllning péd det dd det kostar pengar att utfora.
De tycker inte det dr en frdga for entreprendrerna utan det ar en fréga for
Trafikverket.

Ett problem vid mittraffling &r att arbetsmiljon inte ar den bésta vilket
samtliga intervjuade betonar. Det ar délig arbetsmiljo for den som kor frasen
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dd man befinner sig mitt ute i vdgen och trafiksdkerhetsméssigt ar det en utsatt
position. Arbetsmiljon har pdverkat maskinutvecklingen, darav den
lastbilsburna frisen som Cleanosol tidigare anvant. Utveckling av tekniken for
maskiner utan personal pa viagen bor stottas av Trafikverket anses det. Néagra
anser att de har en balans som ligger ritt s bra men att utvecklingsfasen finns.

Aterriffling tycks vara storre delen av de jobb som utfors och inte nyriffling.
Just dterrdffling tycker en leverantor har 6kat de senaste dren. En av de
intervjuade har dock enbart utfort aterrdffling och ingen nyraffling alls av
mittrafflor. Det har inte forekommit vid nagot tillfélle att det varit en
Milillardffla som sen ska ha bytts ut till en Sinusraffla vid aterrdffling. Nagra
av aktorerna har gjort uppehall for randbebyggelse dven vis sinus. Frimst dar
det sedan innan varit klagomal pé buller.

Nagra betonar att de har haft problem déa forsegling av riafflorna utforts och
malningslinjerna ska utforas. Linjerna kommer ofta dar beldggningsskarvarna
och réfflingen &r, da har det varit svért att mila 1 nyforseglade viagar dar klister
fastnat 1 deras maskiner. Det ér extra tydligt vid mittraffling dér det ar en
hogre klistergiva och det vriks pé klister helt enkelt. Aven for frismaskinen
har de hént att det fastnar klister 1 maskinen.

I Danmark ar de s& noga med utforandet att aktorer kan genomga en
besiktning och bli certifierade for att utfora Sinusraffling. Dar maste piloten
tillsammans med maskinen kora och utfora en viss stricka. Detta kontrolleras
pa plats av ett oberoende foretag som genomfdr métningar. Ar avvikelserna
for stora dé ar foretaget inte certifierat att utfora rafflingen. Vem som helst kan
1 princip frésa bullerrdfflor idag men somliga gor det med undermaligt
material vilket inte ger ett bra resultat. Fas inte den kvalitén pd vigarna som
onskas dd uppkommer problem inom kort tid. Om aktdren inte ar kollad och
inte ar certifierad, kommer Vejdirektoratet inte vilja att gd vidare med den
aktoren vid en upphandling. Denna mgjlighet till certifiering har funnits 1
minst tre ar 1 Danmark. Detta ar ett godkénnande, ett kvitto frén ett oberoende
foretag som redovisas till myndigheterna dér det visas att foretaget klarar de
krav som Vejdirektoratet stéller. Att det inte blir for stora variationer pd grund
av att du har en undermalig maskin, vals eller tinder. Detta dr ndgot som
foresprédkas att Sverige ocksa infor for att hgja kvalitén pa rafflan.
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4 Analys och diskussion

Vid pdborjandet av detta examensarbete fanns det fem fragestéllningar som
arbetet har lagts upp efter med méilsattning att kunna besvara dessa. En
fragestéllning togs bort pd grund av brist pa tid dé arbetet utforts under en
begransad tid. Likasd borttogs vikten pa kostnaden jamfort med nyttan men i
det stora hela s har arbetet haft samma grund som frin borjan av
examensarbetet.

4.1 Metod

Valet av metod till detta arbete har visat sig vara god eftersom den data som
samlats in har kunnat ge svar pd fragestallningarna. Intervjuerna har varierat 1
utformning och omfattning under arbetets gdng grundat 1 att frigorna som
stdlldes 1 borjan var otillrdckliga for att kunna ge den information som soktes.

Ett alternativ till intervjuerna hade varit att genomfora enkiter. Genom denna
metod hade troligtvis mer data kunnat samlas in fran flera personer som
underlag till arbetet. Dock finns svarigheten med oppna fragor vid enkéter och
mojligheten att stélla foljdfrdgor utifran vad som saknas 1 svaren. I efterhand
vid avslutandet av detta arbete har tanken kommit att det skulle varit en
mojlighet att fran borjan av arbetet istillet kombinerat bada metoder. Att bade
genomfort enkéter och intervjuer. Enkéterna hade kunnat ge svar pd fragor och
utifran dessa hade en intervju kunnat goras som uppfoljning med enkédten som
underlag. Genom att kombinera bdda metoderna for insamling av data till
arbetet skulle troligtvis mer information hafts till forfogande och
tillforlitligheten 1 resultat blivit battre.

En tanke ar att genom enkéterna s hade mojligtvis tid besparats vid
genomforandet av sjilva intervjun da vissa fragor redan ar stillda 1 enkéten.
Dessutom hade ndgon mer intervju eventuellt kunnat genomforas dn om inte
en enkdtundersokning genomforts. Problematiken vid att anvinda bdda
metoderna 1 detta arbete hade mgjligtvis varit att 1 efterhand ta kontakt med
samtliga personer som stéllt upp pa enkéten for en intervju. D4 arbetet har
utforts under en begrédnsad tid finns sannolikheten att vissa personer di inte
hade hunnit tas kontakt med for en intervju.

4.1.1 Bortfallsanalys

Vid urval av intervjupersoner anvindes snobollsmetoden. En del av de
rekommenderade personerna for en eventuell intervju till detta arbete valde att
tacka nej. Dock har nagra av de som tackat nej att stdlla upp pé en intervju
istéillet gett forslag pd namn att kontakta som troligtvis kunnat bistd med
information till arbetet. Dessutom har nigra personer som arbetat med
mittraffling och kunnat vara till stor hjdlp 1 arbetet gétt i pension eller bytt
arbetsplats. Av de intervjuade som deltog framkom det dven att ndgra inte
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hade tillrackligt med erfarenhet fOr att svara pa vissa av fragorna som stélldes.
Diérav har luckor 1 information formodligen uppstétt i vissa avseenden. Genom
det ovan nimnda har troligtvis en del betydelsefulla intervjuer gétts miste om
som skulle kunnat vara en bidragande del till detta arbete. Om enkdéter och fler
intervjuer genomforts hade troligtvis arbetets reliabilitet dkat.

4.2 Resultat

Rapportens resultat visar att det nog faktiskt utfors ny mittraffling 1 den
utstrackning som gér efter de forutsattningar som foreligger. Det gér inte att
utfora ny mittraffling enbart for att viljan finns dér utan det maste dven ga
utifrdn de kriterier och riktlinjer som finns. Undersokningen visar att flertalet
pa Trafikverket inte delar uppfattningen med att mittraffling inte utfors 1 en
onskad omfattning och att de flesta vigar som gér att riffla idag ar riafflade.

Trafikverket dr pd god vég att 6ka miangden ny mittriffling, detta genom
riktade pengar for nyriffling pd nationell nivd som delas ut efter onskemal till
projektledare for vagmarkering till objekt som de vill ska nyréfflas. Likasa
genom utgivna riktlinjer for frasning av rifflor dar Sinusrifflan ska utforas dir
andelen Malillaréffla blir for 14g. Resultatet 1 denna begransade undersokning
visar att Sinusréfflan foresprékas dé det inte behovs goras lika mycket
uppehéll for bebyggelse som for Malillardfflan.

Omorganisationen for verksamhetsomrdde Underhall vid arsskiftet leder
forhoppningsvis till att det blir en mer central styrning vilket kan hjélpa
mittrafflingen framét. Det ska inte vara upp till varje projektledare for
vagmarkering att tycka om det ska réfflas eller inte. Arbetet framskrider for
nuvarande om det som tidigare har varit oklart mellan verksamhetsomradena
Planering och Underhall, huruvida Planering ska bestélla nyraffling eller inte.
Vilka av verksamhetsomradena Underhall och Planering som ska ansvara for
kostnaden for nyrafflingen.

Det har genomforts mittraffling pd vigar med bade ytbehandling och
tunnskiktsbeldggning dar bdde resultat och effekt av rifflan varierar. Det rader
meningsskiljaktigheter inom Trafikverket avseende vilka beldggningar som
gér att friasa rifflor i eller inte. Somliga anser att det gér att raffla i vagar med
ytbehandling respektive tunnskiktsbeldggning medan andra anser att det inte
bor goras. Det skulle behdva goras en ordentlig utredning om vilka
belaggningstyper som gar att riffla. En undersokning eller analys dér det
klargors egentligen vilka belaggningstyper som gér att riffla 1 eller vilka som
inte gér. Mer klara direktiv bor tas fram och dessa bor vara nationella och
tydliga. Reglerna idag ar egentligen skrivna for oavsett asfaltens egenskaper.
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En sak som ir svart med réafflingen ar hur den ska hanteras. Genomgéaende
behover det vara mer tydligt vad det ar som géller. Tydligare riktlinjer och
regler bor utformas for hur det ska utforas och vad som ska utforas. Vil
synligare var och nér raffling ska utforas. I VGU skulle det mojligtvis behovts
finnas med mer text och skisser pa rafflorna. Dessa tydligare riktlinjer bor
foljas upp. Vissa projektledare har visat sig frangétt riktlinjer medan andra
forhaller sig mer strikt inom ramarna.

I resultatet framgar det att bilden bor klargdras for hur Sinusrifflan ska utforas
avseende uppehdll for bebyggelse. Det finns olikheter 1 dsikter ddr vissa menar
att det inte behovs goras uppehéll {or betygelse vid anvdndning av
Sinusréfflan och det finns végstrackor dér det ar utfort 100 % av végstriackan.
Samtidigt har mittréffling tagits bort pé strackor dar Sinusrédffling har utforts
utan uppehall da det uppkommit klagomal pa buller. Enligt riktlinjer som
skickas ut ska Sinusréffla véljas dir andelen Malillarédffla blir for 1ag. Enligt
VGU star det att Sinusrafflan kan anvéindas for att komma nirmare bebyggelse
men inte hur néra eller om det kan utforas utan att gora uppehill. Genom att
ge en mer klar bild 6ver vad som géller kan det undvikas att strackor ska
behdvas tas bort. Gransen for uppehéll till bebyggelse har samtidigt 6kat fran
100 meter till 150 meter till idag nér det giller Malillaradfflan.

Belaggningsperspektivet gér 1 strid med att det ska utforas mer mittraffling.
Har utgés det utifrdn atgirdsval gillande typ av beldggningstyp men detta kan
som det ser ut idag sitta stopp for mittréfflingen. Exempelvis om det laggs en
ytbehandling eller en tunnskiktsbeldggning med en for liten stenfraktion. Har
existerar motstridiga uppgifter da det foresprékas belaggningar som ér
oldmpliga att friasa samtidigt som det finns direktiv att det ska genomforas 1
storre utbredning och pé viigar med hogre ADT. Dir finns risken att fler viigar
eventuellt forsvinner som ér tillgdngliga for nyraftling.

Resultatet 1 detta arbete visar att en traditionell asfaltsfrds anvéinds for att
utfora badde Sinusréffla och Malillariffla. Kostnaden varierar mellan 10-22
SEK/Im. Priset dr beroende pa vad som ingér 1 priset och var arbetet utfors
geografiskt samt om det en underentreprendr som utfor det. Kostnaden for
Milillardfflan och Sinusrédfflan 4r densamma hos samtliga forutom en
entreprendr som har en kostnadsokning pd 1 kr/lm for Sinusréafflan. Nackdelen
vid mittraffling utfort av en traditionell fras ar arbetsmiljon for den som utfor
arbetet.

En lastbilsburen fris finns men anvénds inte 1 dagens lage da rifflans resultat

inte blir bra samt att den gér for langsamt. Fordelen med denna ar arbetsmiljon
dar piloten som kor maskinen sitter sdkert inne 1 fordonet.
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Utveckling av tekniken for maskiner utan personal pd vdgen bor stottas av
Trafikverket, kanske genom krav pd mer arbetssikra maskiner dér
utvecklingsfasen finns. Visafo AS 1 Norge anvédnder sig av en amerikansk
asfaltsfras som ar effektivast 1 utforande 1 alla avseende typ av réffla. Det dr en
stor skillnad 1 utférande hastighet och piloten som kor sitter sékert inne 1
fordonet. Denna utfor d&ven en nersidnkt Sinusriffla i en operation.

For att eventuellt fa ett forbéttrat resultat och kvalité pa Sinusrifflingen kan
Trafikverket anamma Danmarks tillvigagangsitt angdende certifiering av
entreprendrer for att utfora frisning av Sinusréfflor. P4 detta sétt kan sdmre
resultat 1 utforande eventuellt undvikas 1 storre omfattning.

Rapportens resultat visar att en inventering ar onskvérd av vigar som idag
potentiellt ar tillgidngliga for mittrédffling. Finns detta skulle planeringen av ny
mittraffling forbattras och ge 6kad mojlighet for inforande.

Ett alternativ till att rdffla som gor att det inte behdvs ta ndgon hiansyn till
belaggningstyp dr mgjligtvis en omvind upphdjning. Exempelvis med
vigmarkeringsmassa som inte dr lika avhingig av underliggande laget som
rafflan ar. Denna alternativa strategi for mittraffling kan dven vara till
anvindning pa de vigar dir nybeldggning ar en for tidig atgird, som en
kortvarig atgard overgaendes till mittraffling vid beldggningsétgard.

4.3 Forslag till framtida studier

1. Utreda huruvida det 4r mojligt att fa en standardisering av riaffeltyp for
mittraffling 1 Norden?

2. Undersoka och utvérdera effekten av en omviand upphdjning 1 mitten pa

viagen som supplement till mittraffling. Istillet for att frasa rafflor 1 vagbanan
gora en omvand upphdjning med vagmarkeringsmassa.
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6 Bilagor

6.1 Bilaga | Intervjuguide Trafikverket

Beritta om Er yrkesroll?
Hur ér Er koppling till mittraffling?
Hur dr Er syn pa mittraffling?

Hur fungerar det vid underhallsitgéarder avseende
underhdllsbeldggningar och nyraffling/aterraffling?

Var ligger ansvaret for mittraffling?

Var bor ansvar och kostnad ligga for mittraffling?
Vilka problem finns det nir det géller mittraffling?
Ser Ni svérigheter med att {4 ny mittraffling utford?

Kritiska punkter idag géllande Trafikverkets arbetsmetodik for
mittraffling?

Har Ni genomfort ndgra egna forsok gallande mittraffling?
Vilka beldggningar har ni genomfort mittraffling pa?

Vad anser Ni om att frasa rafflor 1 en vdg med tunnskiktsbeldggning
respektive ytbehandling?

Vad anser ni om kraven for mittraffling?
Fordelar/nackdelar avseende de olika raffeltyperna?
Hur var bestimmelserna for mittraffling tidigare jamfort med idag?

Vad anser Ni bor goras for att andra pa problematiken med att ny
mittraffling inte utfors 1 den utstrackning som onskas?

Eventuella problem vid frasning av mittlinje?

Péaverkas végens livslangd av mittraffling?
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6.2 Bilaga Il Intervjuguide entreprenorer
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Hur har genomforandet av mittraffling varit den senaste tiden?
Vilka metoder anvéinder ni vid frisning av mittrafflor?

Vad dr er syn avseende de olika riaffeltyperna Mélillarafflan och
Sinusrifflan?

Utfort bade nyraffling och aterraffling?

Vilka beldggningar har ni utfort mittraffling 1?
Eventuella problem vid frasning av mittrafflor?
Vad ér er synpunkt pa mittraffling?

Anvinds tryckning/pragling av mittréafflor?
Vad péverkar resultatet?

Genomforandet tidsmassigt?

Egen frisutrustning eller Ni hyr in?

Har ni egna 16sningar eller speciella varianter?
Kostnad for metoden?

Kostnad sjilva rafflan?



