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Abstract

A common standard for road signage planning.

Charlotte Hansson

As a basis for signposting on the public road network, specific signage plans must be
drawn up. A major problem is that there are no clear guidelines for how signage plans
should be made or processed. Furthermore, no tools exist to secure and efficiently
coordinate different plans that mutually influence each other. Therefore, there is a
specific need to develop a common standard for road signage planning. A great many
aspects, with regard both to the planning process and to the design of plans, need
clarification,

This Master Thesis is part of a larger research project called “A common standard for
road signage planning” conducted at SWECO VBB. This project aims at demonstrating
a computerized road signage application and to give recommendations about what
standards for road signing planning to use. The aim of the master thesis is to
introduce usability aspects to the application development process, and to examine
whether ArcGIS could be a possible software system for the demonstration
application to be developed in. Road planning engineers at the Swedish National Road
Administration are interviewed, ArcGlIS is examined and guidelines concerning the
routing plan, i.e. what kind of basic maps, line styles and symbols to use are establish
in a iterative process.

The conclusions drawn are formulated as a demand specification, a beginning to a
common standard and recommendations are given to continue using the knowledge
of the traffic engineers.
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Popularvetenskaplig sammanfattning

En konstant 6kande trafikméangd har gjort framkomliga och sakra végar till ett maste for
vart samhélles funktion. En viktig del i en fungerande trafiksituation ar en effektiv véag-
visning som leder trafikanterna ratt. Férandringar i samhéllet sdsom bygge av végar,
bostadsomraden och industrier leder till forandrade trafikstrommar och gor att vagvis-
ningen gradvis inaktualiseras och maste fornyas. For att erhalla en genomtankt och
systematisk vagvisning finns rekommendationer fran Vagverket om att varje
vagvisningsatgard skall baseras pa en Gvergripande véagvisningsplan. | praktiken visar
det sig dock vara fa av Vagverkets trafikingenjorer som arbetar systematiskt med
vagvisning. Problemet &r dels att det saknas tydliga riktlinjer for arbetet med
vagvisningsplaner, dels att det inte finns nagot verktyg for att effektivt uppratta och
samordna olika vagvisningsplaner. Det foreligger darfor ett uttalat behov av att utveckla
en gemensam standard for végvisningsplaner, och som en del av detta, ett
andamalsanpassat vagvisningsverktyg.

Detta examensarbete har utforts inom ramen for ett storre forskningsprojekt
“Gemensam standard for vagvisningsplaner” pa SWECO VBB vilket har som mal att
utveckla ett prototypverktyg for vagvisningsplaner. Syftet med examensarbetet ar att
genom att inféra ett anvandarperspektiv i utvecklingsprocessen bidra till utvecklandet
av ett anvandarvanligt och andamalsanpassat vagvisningsverktyg. Inom examensarbetet
har &ven undersokts vilka mojligheter som finns att utveckla en
demonstrationsapplikation for vagvisningsplaner i ESRI:s GIS-programvara ArcGIS.

En anvandarcentrerad utvecklingsansats innebér att slutanvandare involveras tidigt i
utvecklingsprocessen och kontinuerligt ar med och utvarderar det arbete som sker. |
foreliggande arbete har det inneburit en iterativ metodologi dar utvecklingsarbete varvas
med intervjuer med trafikingenjorer. Ur intervjuerna framkommer bland annat att
arbetet med vagvisningsplaner skiljer sig markant mellan olika VVagverksregioner, nagot
som maste hanteras vid utformningen av ett nytt verktyg. Slutsatserna som dras ar att
den iterativa metodologin med involverade slutanvandare bidragit till att nya
fragestallningar och problemomradet lyfts och i examensarbetets avslutande kapitel kan
saval generella som mer specifika och handfasta rad infor prototypverktygets
utformning ges. En huvudpodng som lyfts &ar att vagvisningsverktygets utformning &r
nara sammankopplad med hur standarder och regelverk bor formuleras. Det ar séledes
av yttersta vikt att organisatoriska aspekter tas i berdknande innan det nya végvisnings-
verktyget sjosétts. Hari ligger en stor utmaning vid det fortsatta arbetet med
prototypverktyget.
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1. Inledning

En konstant 6kande trafikméangd har gjort framkomliga och sakra végar till ett maste for
vart samhélles funktion. En viktig del i en fungerande trafiksituation ar en effektiv véag-
visning som leder trafikanterna ratt. Forandringar i samhéllet sdsom bygge av végar,
bostadsomraden och industrier leder till forandrade trafikstrommar och gor att vagvis-
ningen gradvis inaktualiseras och maste fornyas. For att erhalla en genomténkt och
systematisk vagvisning finns rekommendationer fran Vagverket om att varje
véagvisningsatgard skall baseras pé en 6vergripande vagvisningsplan.! Erfarenheterna ar
att vagvisningsingrepp grundade pa en vagvisningsplan blir mer systematiska och
bristerna farre. Dérutdver finns det ekonomiska vinster att gora i och med en val
genomtankt vagvisning.? Trots detta visar det sig att det & fi av Vagverkets
trafikingenjorer som arbetar systematiskt med végvisning. Problemet &r dels att det
saknas tydliga riktlinjer for arbetet med vagvisningsplaner, dels att det inte finns nagot
verktyg for att effektivt upprétta och samordna olika vagvisningsplaner. Det foreligger
darfor, hos Vagverket saval som hos andra organ med véaghallningsansvar, ett uttalat
behov av att utveckla en gemensam standard for végvisningsplaner, och som en del av
detta, ett &ndamalsanpassat vagvisningsverktyg.

1.1 Problemformulering och syfte

Pa SWECO VBB pagar just nu, pa uppdrag av Vagverket, ett projekt som syftar till att
utveckla en gemensam standard for vagvisningsplaner. Uppdraget finns inom ramen for
Véagverkets FUD-program, forskning - utveckling - demonstration. Detta
examensarbete utfors som en fristaende del inom namnda projekt. Det Gvergripande
syftet for detta examensarbete &r:
e Att genom att infora ett anvéndarperspektiv i utvecklingsprocessen bidra till
utvecklandet av ett anvandarvanligt och andamalsanpassat vagvisningsverktyg.
For att uppfylla detta syfte har foljande fragestallningar stallts upp:
e Vilka mdjligheter finns att utveckla en demonstrationsapplikation for
vagvisningsplaner i ESRI:s GIS-programvara ArcGIS?
o Hur kan demonstrationsapplikationens kravspecifikation utvecklas med hjalp av
ett anvandarperspektiv?
e Hur kan bdrjan till ett ramverk for en gemensam standard for vagvisningsplaner
formuleras?

Genom att svara pa de tre fragestallningarna uppfylls examensarbetets syfte. Den forsta
fragestallningen besvaras genom att olika typer av vagvisningsplaner tas fram i
programvaran ArcGIS. Darefter gors en beddmning av vilken funktionalitet ett framtida
verktyg i ArcGIS skulle kunna fa samt vilka fortjanster respektive svarigheter det
innebdr att arbeta i namnda programvara.

Den andra fragestallningen besvaras genom utférandet av en kvalitativ intervjustudie
dér intervjuer med ténkta slutanvéndare varvas med utveckling av en kravspecifikation
for verktyget. Utifran intervjuresultatet utvecklas aven barjan till ett ramverk for hur en
gemensam standard for véagvisningsplaner kan utformas.

! vagverket (2004) Vagar och gatorsutformning, VGU. Publikation nr. 2004:80. Sid 81.
2 Trafikbyrén (1985) Rapport 6. sid 3.



Genom intervjustudien ges en djupare inblick i de tanka slutanvdndarnas
arbetsuppgifter, arbetsmiljo och deras syn pa vagvisningsfragor och vagvisnings-
planering. Denna kunskap vags sedan samman med erfarenheter fran utvecklingsarbetet
i ArcGIS och skapar genom en grund for framtagandet av ett anvéndarvénligt vag-
visningsverktyg.

2. Bakgrund

| detta kapitel ges en bakgrundsbild till vad véagvisning ar och hur man arbetar med
vagvisningsfragor. Har beskrivs dven arbetsgangen i forskningsprojektet "Gemensam
standard for vagvisningsplaner™, vilket detta examensarbete utférs som en del av.

2.1 Vagvisning

Végvisning ar ett samlingsbegrepp for den utrustning inom vagomradet som syftar till
att leda trafikanter ratt, foretradelsevis avses har lokaliseringsmarken.® Méalet med
vagvisning ar att hjalpa trafikanter till basta resvég, fran start till slutmal. En bra resvég
ar en vag som ger en saker, rationell och upplevelserik fard.

Vagvisningen skall vidare fungera som en komplettering till kartor och annat
informationsmaterial, darfor visas framfor allt végen till geografiska platser, och i andra
hand till exempelvis serviceinrattningar, féretag och sevardheter.* Vagvisningen skall
inte utnyttjas i kommersiellt syfte.®

2.1.1 Foreskrifter och regler

De Gvergripande bestammelserna om allméanna végar, byggande, drift etcetera aterfinns
i Véglagen, VagL. Till exempel finns déar bestammelser om att det kravs
vaghallningsmyndighetens tillstand for atgarder inom vagomradet. Specifikationer om
hur VagL skall tillampas finner man i Vagkungorelsen, VéagK.

Hur vagvisningen utformas regleras vidare i vagmarkesforordningen (VMF) och
Vagverkets forfattningssamling (VVFS).® | vagmarkesférordningen regleras allmanna
bestdimmelser om vagmarken och andra trafikanordningar. Hé&r specificeras &ven
vagmarkenas anvandningsomrade och innebdrd.  Aven regler kring uppséattning,
underhall och information om kostnadsansvar ges. | forfattningssamlingen VVFS
samlas foreskrifter och allmanna rad med stod fran bland annat vagmarkesforordningen
och trafikfoérordningen (TrF). Har finns till exempel bestdimmelser om végmarkens och
trafikanordningars storlek och placering samt foreskrifter om hur och nér de olika
markena far anvandas. Mera tekniska specifikationer aterfinns i Vagar och gators
utformning’, VGU, samt Vagutrustning 94%. Vagverket har &ven gett ut féljande
handbdcker vilka verkar som underlag for handldggning av drenden gallande vdgmarken

¥ SWECO VBB (2006) Delrapport 1 FUD 3243 "Gemensam standard for vagvisningsplaner”.

4 Vagverkets hemsida [http://www.vv.se/templates/page3_ 10308.aspx] Senast uppdaterad :2006-05-
31, besokt 2006-10-03.

® Vagverket (2003) Handbok Vagvisning till inrattningar och serviceanlaggningar samt reklam, anslag
och information. Publikation nr. 2003:19 se forord.

® vagverket (2002) Handbok Vagmarken. Publikation 2002:160. Sid. 3-6.

7vagverket (2004) Vagar och gatorsutformning, VGU. Publikation nr. 2004:80.

8 vagverket (1994) Vagutrustning 94 V'V Publikation nr. 1993:61.



och vagvisning:® Vagmarken®®, Vagvisning till inrattningar och serviceanlaggningar
samt reklam, anslag och information ** och Vagvisning till turistiskt intressanta mal**.

2.1.3 Principer vid véagvisning

Végvisningen l&angs en vag sker normalt till vdgens &ndpunkt, vilket kallas for vagens
fjarrort. Fjarrorten skall finnas med genomgaende i alla angivelser langs vagen. Till
denna kan sedan knutpunkter och nérorter adderas. Knutpunkter &r stérre orter som
passeras langs végen eller platser dar viktiga vagar ansluter och ndrort &r nésta ort som
kommer att passeras utmed vagen. Vidare sker vagvisningen normalt enligt hierarkisk
princip. Med detta menas att visningen forst gors till ett samlingsbegrepp, en tatort, ett
industriomrade eller dylikt. Val framme vid denna punkt fortsétter vagvisningen till
delar av samlingsbegreppet som till exempel stadsdelar, inréttningar etcetera.*®

Det finns strikta krav for hur vagvisningsuppsattningar skall placeras, bade avseende
avstand till korsning och hur den skall forhalla sig till vagbanan.™ Placeringen avgérs
bland annat av typ av marke, vag, hogsta tillatna hastighet, trafikbelastning och
omgivande miljo. Gemensamma principer ar att lokaliseringsmérkena skall vara vl
synliga for trafikanter, ej skymma sikt eller utgora trafikfara. Att efterleva de olika
kriterierna innebéar ofta avvagningar. Synligheten paverkas av terrangférhallanden,
vaderlek, belysning och skyltens storlek samtidigt som stora och centralt placerade
skyltar kan innebara en forsamring av trafikantens sikt, nagot som ar sarskilt olampligt
vid forekommandet av korsning, angrédnsande vag eller vid olycksdrabbad
vagstrackning. Placeras marken inom siktomrade bor de darfor placeras pa en sadan
hojd att trafikanten fortfarande kan se under uppséttningen samt sa langt i sidled att de
inte utgdr en omedelbar risk vid avkorningar (for mer specifika regler géllande
vagmarkens placering se Handbok Vagmarken Vagverket Publikation 2002:160)".

Vid placering av vagvisningsuppsattningen tas emellertid inte enbart hansyn till
trafiksakerhet utan aven estetiska aspekter vags in. *°

2.1.4 Malséattningar vid vagvisning

For riksvagar och priméra lansvagar, det vill sdga vdgar i nummergruppen 100-499,
sker vagvisningen enligt Vagvisningsplan for Sverige. Har anges alla fjarrorter, nérorter
och knutpunkter som skall finnas i vagvisningen. Dokumentet ajourhalls av Vagverket i
Borlange.'” Beslut om végvisningen pa resterande delar av det statliga vagnétet tas av
respektive vagverksregion och pé dvriga vagar av vaghallande kommun.*®

% vagverket (2004) Vagar och gatorsutforming (VGU): Vagmarken. Publikation nr. 2004:80. Sid. 77.
10 vagverket (2002) Handbok Vagmarken.

1 vagverket (2003) Handbok Vagvisning till inréttningar och serviceanldggningar samt reklam, anslag
och information. Publikation nr. 2003:19

12 vyagverket (2003) Handbok Vagvisning till turistiskt intressanta mal. Publikation nr. 2003:20.

3 Trafikbyran (1985) Rapport nr 7,Vagvisning. Sid. 40.

Y vagverket (2004) Vagar och gators utformning (VGU) Se exempelvis kap 8Vagméarken.

15 vagverket (2002) Handbok VVagmarken.

16 Se exempelvis Vagverket (2002) Handbok Vagmarken. Sid. 33ff.

17 vagverket (2004) Vagar och gators utformning (VGU): Vagmarken. Sid 81. Trafikbyran (1985)
Rapport nr 7,Vagvisning. Sid. 41.

18 Ibid.



Grundlaggande for vagvisningen ar att den skall vara enkel att uppfatta och tolka. For
att detta skall uppnas kravs att vagvisningen ar enhetlig och rationell, nagot som bland
annat uppnas genom att den vagvisning som pabdrjats alltid avslutas och konsekvent
upprepas vid alla vagval. Likasa innebar det att vagvisningsinformationen alltid maste
stravas efter att presenteras pa ett likartat satt, sa att trafikanten inte Gverraskas av
ovantad végvisning. Som exempel skall vdgnamn och vdgnummer som hanger ihop
placeras tillsammans med vagnumret forst och sedan ort, vagvisning rakt fram skall
alltid placeras Gverst pa skylten foljd av visning &t vanster och, nederst, at higer och
likaledes skall vagnummer alltid anges i nummerordning. P4 samma séatt skall
lokaliseringsmarkena utformas sa att angivelser kan presenteras likadant i olika marken
och skyltar. Dock kan viss flexibilitet med hansyn till lasbarhet och estetik ges. **

Trafikanterna utmed végen fardas i hdga hastigheter, har stora krav pa uppmarksamhet
och darfor kan enbart en begrédnsad mangd information visas. Vilken information som
ges sorteras och véljs noga, normalt ges geografisk vagvisning hogre prioritet &n
vagvisning till inréttningar och service. Allra viktigast anses den végvisning som &r av
vikt for frammande trafikanters orientering. Hur mycket, och vilken, information som
visas beror dven pa typ av vég, hastighet och trafikbelastning.?

For att sékerstilla att dessa kriterier uppnas bor végvisningen grundas pa en
overgripande vagvisningsplan som ger mojlighet till dverblick och kontroll av vagnatet.
Vagvisningsplaner utgor aven ett viktigt medel for att se till att transportsystemet nyttjas
pa ett effektivt satt.

2.2 VVagvisningsplaner

En vagvisningsplan &r en "tabellarisk eller grafisk beskrivning av vagvisningen inom ett
angivet omrade”® Som namndes tidigare anses upprattandet av overgripande
vagvisningsplaner vara av stor vikt for att uppna en vagvisning som ar enhetlig och
kontinuerlig.?? Vagvisningsplanen ger mojlighet att uppticka om det &r nagot
geografiskt mal som saknar véagvisning i en viss korsning, den ger dven en Gverblick
over hur manga olika véagvisare som finns uppsatta utmed en vag samt méjligheter till
att enkelt avgora om vagvisningen &r utford pa samma satt pa olika platser.
Vagvisningsplanens behov ar extra patagligt vid forandringar i samhallet sdsom bygge
av ny vag, etablering av bostadsomrade eller annan exploatering.

Véagvisningsplanerna kan upprattas antingen i tabellverk, liknande vagvisningsplan for
Sverige, liggande i exempelvis Excel-blad eller grafiskt enligt stam-/grenplaner.*®

2.2.1 Stam-/grenmetoden®

Stam-/grenmetoden ar en grafisk metod som bestar av en natbeskrivning av vagnatet dar
den véagvisningen utmed aktuell vdg utgdr stam och anslutande vdgar grenar. Flera

19 Trafikbyran (1985). Rapport nr 7,Vagvisning. Sid.39. Vagverket (2004) Véagar och gators utformning
(VGU): Vagmarken. Sid 81ff.

20 y/agverket (2004). Vagar och gators utformning (VGU): Vagmarken. Sid 77ff.

2L SWECO VBB (2006). Delrapport 1 FUD 3243 ”Gemensam standard for vagvisningsplaner”

22 \/agar och gators utformning (VGU) Vagmarken. Sid 81.

2 SWECO VBB (2006). Delrapport 1 FUD 3243 ”’Gemensam standard fr vagvisningsplaner’” samt
Trafikbyran (1985). Rapport 6. Sid 5.

2 Trafikbyrén (1985). Rapport 6. Sid 5.



grenar kan visas utmed samma vag och i samma riktning men da kravs att de sarskiljs
med hjalp av exempelvis fargkodning. Stam-/grenmetoden &r anvéandbar tack vare den
overskadlighet som medges. Jamfort med information i tabellverk innebar stam-
/grenmetoden att en snabb uppfattning om végvisningssituationen utmed en vag eller i
en korsning kan skapas.
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Figur 1. Exempel pa en végvisningsplan av stam-/gren-modell.

2.3 Vagvisningsplaneringens arbetsgdng?®

Véagvisningsplanen dr, som beskrevs under stycke 2.2, ett verktyg for uppritande av
stam-/grenplaner och &r tankt att fungera som ett hjdlpmedel for trafikingenjérer som
arbetar med végvisning. En av de situationer da vagvisningsplanen &r (eller borde vara)
ett viktigt stod ar vid handlaggning av végvisningsdrenden. For att ge inblick i vilken
arbetsprocess vagvisningsverktyget ar tankt att forenkla beskrivs har arbetsgangen for
ett ansokningsérende till Vagverkets vagvisningshandlaggare.

2.3.1 Ansdkan

Ett vagvisningsarende kan handla om allt ifran en enstaka anlaggning med forfragan om
utdkad vagvisning i en specifik korsning till diskussion om att visa ett ortnamn istallet
for annat vilket paverkar manga mil vag. Ansokan om férandrad végvisning gors till
ansvarig vaghallare. Géller végvisningen det statliga vagnatet, det vill sdga storre
genomfartsvagar och landsbygdsvagar, ar det Vagverket som ar vaghéllare medan det
inne i tatorter som regel ar kommunen som ansvarar for vagen. For mindre vagar, sa

% vagverket (2003) Handbok Vagvisning till inrattningar och serviceanlaggningar samt reklam, anslag
och information sid.10ff. samt Christina Wahlgren, handledare fér examensarbetet.



kallade enskilda véagar, kan vaghallaren vara en privatperson eller organisation/forening.
Den arendehanteringsfoljd som har beskrivs avser arendets gang hos Vagverket.

Att ansoka om att fa vagvisning kostar ingenting men ges bifall ar det som regel den
sokande som bekostar inkdp och uppséttning av skylten. Hur mycket vagmarket kostar
kan variera mycket beroende pa typ och storlek men for de enklare typerna forsoker
flera av regioner tillampa enhetspris. Kostnaden regleras i Vagmaérkesforordningen.

2.3.2 Handlaggning

Arenden kan inkomma via post eller e-post och tilldelas vid ankomst en handliggare
med expertis kring vagvisning. For handldggaren géller nu att utreda det eventuella
behovet av vagvisning pa den aktuella platsen. Fragor som inledningsvis stalls & om
platsen &r inventerad. Med detta menas att vaghallaren har dokumenterad informationen
om platsen sedan tidigare vilket kan innebdra att handlaggaren inte behdver besoka
platsen. | de flesta fall behdver handlaggaren emellertid aka till den aktuella platsen. Val
pa plats fotograferas omradet och en allman uppfattning om vagomradet bildas.

Arendena bedéms bland annat utifrin de motiv som den sokande uppgett for
vagvisningen. Tycks det finnas ett behov av ytterligare vagvisning pa platsen? Eller gar
det med hjélp av annan vagvisning och lokaliseringsmarken enkelt hitta till platsen?
Vidare beaktas hur mycket vagvisningsinformation som finns uppsatt i aktuell korsning,
kan bilisterna fa svart att uppfatta informationen? Och fran vilken vag verkar lampligt
att skylta?

Handlar det om en komplicerad trafiksituation kan, for att fa 6verblick dver omradet, en
vagvisningsplan uppréttas. Och om det finns oklarheter i &arendet tas det upp till
diskussion under handlaggarmdten. Om beslutet blir att ny vagvisning skall séttas skall
handlaggaren aven besluta vad det skall sta pad skylten, nagot som oftast sker i
diskussion med den stkande. Foretagsnamn etcetera undviks eftersom végvisningen ej
skall anvandas i kommersiellt syfte istallet & malsattningen att texten pa vagvisningen
till en inréttning skall beskriva typen av verksamhet med ett generellt ord. Nar det finns
uppenbar risk for forvaxlingar eller nar informationen &r till nytta for trafikanten kan
undantag goras och féretagsnamn medges. Nar det géller skyltens utférande godkanner
Vagverket, pa grund av kraven pa entydighet och enkelhet, enbart skyltar utformade
enligt vagmarkesforordningen (1978:1001). Textstorleken varierar beroende pa typ av
vag och miljo runt omkring. En bedémning for hur skylten skall utformas maste dven
ske. | ett vagskal dar det redan finns vagvisare, maste den nya passa ihop med de
befintliga vagvisarna. Vagvisningen maste aven foljas upp, i varje vagskal, hela vagen
fram till malet. Om det inte finns plats i den befintliga orienteringstavlan kan den
behdva bytas ut

2.3.3 Uppsattning och éverklagan

Den driftentreprendr som skoter drift och underhall i omradet satter upp och underhéller
vagmarket for vagvisning. Om den sokande inte & ndjd med det beslut som tagits
regionalt av Vagverket kan det dverklagas till lansstyrelsen. Lansstyrelsens beslut kan
overklagas till \VVagverket.?

% Det forsta beslutet som tas &r av vaghallningsmyndigheten som ligger under vagverket och om
Lansstyrelsens beslut 6verklagas gar det till Vagverket i dess roll som statlig myndighet. Det &r alltsé inte
samma instans som tar beslut och som man éverklagar till.



2.4 FUD-projektet "Gemensam standard for
vagvisningsplaner’®’

Som tidigare namnts gors examensarbetet som en fristiende del inom ett storre
forskningsprojekt.  Forskningsprojektet har titeln ”Gemensam standard for
vagvisningsplaner” och utférs av SWECO VBB inom ramen for Vagverkets FUD-
program. Har beskrivs de tre etapper som projektet utfors i. Notera att examensarbetet
utforts enbart under etapp nummer tva.

| projektets etapp ett upprattades en kravspecifikation och en inventering, samman-
stéllning och analys av befintliga ritningsmanér utférdes. Inventeringen skedde genom
att en enkat skickades ut till vaghallare i Sverige, Norge och Danmark. Sju svar inkom
och ur enkétsvaren visade det sig att ingen av respondenterna kande till nagot fardigt
verktyg for uppritandet av vagvisningsplaner. Nagra ritade sina planer for hand, vissa
anvanda AutoCAD, Microsoft Word eller PowerPoint. De flesta tycktes dock kanna till
stam-/grenmetoden och ansag den vara till stor nytta for kontinuitet i vagvisningen.
Efter inventeringen fann FUD-projektet tre huvudlinjer mojliga att arbeta vidare med,;
Vagmarken | Sverige — Arkiv (VISA), Nationell VagDataBas (NVDB) och en av
SWECO VBB utvecklad ArcGIS lgsning. De olika systemen beskrivs kort under
respektive rubriker nedan.

| projektets etapp tva borjar arbetet med att jamfora de olika systemens
utvecklingspotential med avseende pa utvecklandet av en demonstrationsapplikation. |
den tredje och sista etappen véljs en systemldsning foér vidare utveckling av en
demonstrationsapplikation.

Examensarbetet paborjades samtidigt som projektet gick in i fas tvd. Examensarbetets
syfte, innehall och metodologiska upplagg preciseras i kapitel 1.1 Problemformulering
och syfte samt kapitel 4. Metod. Nedan beskrivs kort de tre systemldsningarna som
undersos djupare i FUD-projektets andra etapp.

2.4.1 Vagmarken | Sverige — Arkiv, VISA.

Programmet Vagmarken | Sverige — Arkiv (VISA) utvecklades av Vagverket i slutet av
1990-talet. Syftet med VISA var att det skulle blir ett verktyg dar kunskap om
vagmarkesuppsattningar kunde samlas. En malsattning var att vagvisningshandlaggare
inte skulle beh6va aka ut och inventera varje vagvisningsarende. En vision var dven att
verktyget skulle utvecklas till att kunna rita fullstandiga vagvisningsplaner.?® Denna
vision naddes dock aldrig utan for nagra ar sedan lades projektet ned da det ansetts ej
vara tillrackligt l4ttanvant och anvandarvanligt.?

2.4.2 Nationell VagDataBas, NVDB.

NVDB, Nationell VagDataBas, ar en digital rikstdckande vagdatabas som omfattar
statliga, kommunala och enskilda vagar. Databasen har, pa direktiv fran regeringen,
utvecklats av VVagverket och syftet &r att NVDB skall vara en av samhallets grunddata-
baser med basdata av en garanterad och valdefinierad kvalitet.® Till NVDB:s grund-

2T FUD delrapport 1.

2 FUD delrapport 1.

% Intervju Heléne 0601221,

%0 Vagverkets hemsida [http://www.vv.se/nvdb_templates/Page2 13660.aspx], besokt 2006-09-12




karta kan olika typer av vagrelaterad information, foreteelser, knytas. Exempel pa
foreteelser ar hastighet, vdgnamn och vandplatser. For att foreteelser enkelt skall kunna
knytas till NVDB har all data lagrats enligt svenska standarder. Databasen ar vidare
oppen for bade kommersiella och offentliga aktorer.

2.4.3 Geografiska InformationsSystem, GIS

Ett geografiskt informationssystem &r ett datorbaserat system dér lagesbunden
information kan inmatas, lagras, analyserad och presenteras. GIS kan anvéndas till
manga andamal och finns i manga olika typer av programvaror. Den mest dominerande
programvaran kommer ifran ESRI och kallas for ArcGIS. ArcGIS &r ett integrerat
system av programvaror som tillsammans bildar ett komplett GIS. En av
komponenterna i ArcGIS &ar desktop-applikationen ArcView. ArcView anvands for att
visualisera, hantera, skapa och analysera geografisk data. Bland annat finns avancerade
kartverktyg, mojligheter att integrera olika typer av data och flertalet inbyggda verktyg
for visualisering och analys. | ArcView ingar Visual Basic for Applikation som
utvecklare kan anvénda for att skriva egna skript (funktioner) i till exempel C++, .NET
eller Visual Basic. Med hjélp av detta finns mojligheten att skapa egna applikationer
med ny funktionalitet.*

Under 2004-2005 utvecklade SWECO VBB en enkel vagvisningsplan i ArcView.
Végvisningsplanen bestod av en kartbild av vagnatet med skyltuppsattningar markerade
som punkter. Punkterna Iag i en accessdatabas med information om skyltuppsattningen.
Genom att klicka pa punkten kunde anvandaren komma &t denna information som bland
annat innefattade fotografier av uppsattningen, kommun, malpunkt, skylttyp etcetera.
Denna applikation var det tredje systemet som ansags intressant att arbeta vidare med
for att se hur ett utvecklat verktyg i aktuell programvara skulle kunna se ut.

2.4.4 Tankt funktionalitet hos det framtida verktyget

Inom FUD-projektet formulerades under etapp ett mal for det framtida verktygets
funktionalitet. Dessa mal redovisas har i korthet.

Den forsta ansatsen var att det skall vara ett verktyg som inte kraver en utbildad
anvandare. En tanke var dock ett verktyg med flera nivaer dar den enklaste, att titta pa
hur véagvisning ser ut i en viss korsning, var helt sjalvinstruerande.

Information om vagvisningsuppséttningarna placeras lampligtvis i en databas vilken
enligt malformuleringen bor innehalla data fran statliga och kommunala véaghallare i
hela landet. En forutséttning for att informationen ska kunna héllas uppdaterad anges
vara att det finns en ansvarig person med skrivrattigheter pa varje kommun respektive
vagverksregion.

Angaende kartbildens utseende angavs att det kan finnas flera satt att fa informationen
presenterad. Stam-/grenplaner &r ett exempel som diskuteras mer i detalj. Exempelvis
huruvida strecken i stam-/grenplanen skall fargkodas eller sérskiljas pa annat satt genom
litterering utmed linjen och om vagvisningens startpunkt skall visualiseras med hjalp av
ett tvarstreck. En annan anvandbar funktion som namns ar punkter pa kartan som re-
presenterar alla eller ett urval uppsattningar. Punkterna ses som praktiska da upplysning

31 ESRI:s hemsida [http://www.esri.se/templates/Page.aspx?id=130], besokt 2007-01-06
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om utseende pa enstaka uppsattning onskas. Vissa tankar om funktionalitet fanns ocksa
dar bade sokmojligheter for typ av vag och typ av malpunkt angavs som viktiga
sokfunktioner. Likasa namns fotografi och eventuellt konstruktionsritning som viktiga
parametrar.

En annan malsattning ar att det ska ga att spara stam-/grenplaner som uppfors i
vagprojekt i vantan pa att de realiseras. Det innebar att mojlighet bor finnas bade att rita
planer manuellt och att med hjalp av verktyget producera planer fér kommande
vagvisning. Detta anges kunna I6sas genom att vagutrustningsplanernas innehall laggs
in med gallandetid framat i tiden och uppges sékerstilla vagvisningens kvalitet.
Slutligen ser man det vara av stor vikt att anvéndarvanlighet skall genomsyra hela
verktyget fran datauttag till uppdatering.

3. Teori

3.1 Informationsteknologins framsteg och tron pa dess
rationaliserande effekter

Kontorsarbete idag skiljer sig pa vasentliga satt fran det vi sag for femtio ar sedan.
Tekniska framsteg har gjort att datorer blivit ett sjalvklart verktyg och hjalpmedel i
arbetet. De finns dverallt och integreras i allt fler funktioner. Parallellt med den tekniska
utvecklingen har dven en mer évergripande samhéllsutveckling dgt rum. En samhalls-
utveckling som medfort nya organisationsforhallanden dar ett mer flexibelt foretagar-
klimat med Kkortare ledtider och 6kad effektivitet bejakats. Okad teknikanvandning och
datorisering har blivit ett sétt att leva upp till nya krav pa rationalisering och pressade
produktionscykler. Tron pa informationsteknologins rationaliserande effekter har med
andra ord varit stor, men langt ifran alla tekniksatsningar och nya datasystem innebéar
hojd effektivitet och minskade kostnader.3* Tvartom visar statistik att stora pengar ofta
laggs pa utvecklandet av avancerade datasystem som sedan inte anvands fullt ut, eller
alls. Informationsteknologin har kommit att forknippas med kostnad och risk saval som
framgéng och I6nsamhet.*

En i sammanhanget flitigt citerad artikel ar ”Information technology: a study of
performance and the role of human and organizational factors”. Artikeln &r skriven av
en grupp amerikanska forskare och de hanvisar till en intervjustudie dér 45 IT-experter
med samlad erfarenhet fran cirka 14000 organisationer intervjuats. Resultatet fran
studien visar att sa mycket som 80 — 90% av de studerade IT-investeringarna inte nadde
avsedd anvandbarhet och presentanda.*

Likasa hanvisar Goransson och Gulliksen i "Anvandarcentrerad systemutveckling” till
en amerikansk undersdkning dar enbart 16,2% av totalt 8380 studerade IT-satsningar
genomfordes planenligt och bedémdes lyckade. 52,7% av projekten genomfdrdes men
bedémdes misslyckade och resterande 31,1% av foretagens I T-satsningarna avbrots.*®

%2 Bertil Olsson (2001). Anvéandarperspektivet. Vinnova rapport 2001:18. Sid.11ff.

% Clegg et al. (1997). Information technology: a study of performance and the role of human and
organizational factors. Ergonimics 1997 vol 40 no 9. Sid. 856-857

* Clegg et al (1997). Sid.851

% Gulliksen & Goransson (2002). Anvandarcentrerad systemdesign. Studentlitteratur, Lund. Sid 22.
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Ett for examensarbetet relevant exempel som har kan jdmféras med dr Végverkets
vagvisningsverktyg VISA. Som ndmndes under rubrik 2.3.1 var en vision att verktyget
skulle utvecklas till att kunna rita fullstandiga vagvisningsplaner. Visionen naddes
aldrig och anvandandet av VISA forblev, till det for ndgra ar sedan helt lades i ned,
mycket begransat. Hade VISA blivit ett fullt ut lyckat projekt hade foreliggande projekt
troligtvis aldrig initierats eftersom VISA da redan ritat vagvisningsplaner.

Men varfor misslyckas da s& manga IT-satsningar? | “Cognitive Work Analysis”
argumenterar Vicente for att det idag ofta finns ett glapp mellan arbetsuppgiftens krav
och den information som IT-stodet erbjuder, se figur 2.%

Information
Systam Support

Woark
Demarnds

Figur 2. Exempel pa IT-stdd som ej matchar arbetssituationens krav.

For individen som skall arbeta med detta IT-stod innebar det en svar arbetssituation som
medfor stress, hdgre risktagande och mindre effektivitet. 1T-stéd som skall anvéndas i
ett sociotekniskt sammanhang, vilket i praktiken betyder alla sammanhang da en rent
teknisk situation utan social kontext ar omdjlig att tanka sig, maste enligt Vicente
konstrueras med hansyn tagen till omgivande faktorer som bland annat arbetsdoménen,
arbetsuppgiftens mal, den sociala organisationen och operatdrens kompetens. Enligt
honom &r enda séttet att skapa ett anvandarvanligt och effektiv IT-stdd att bérja med att
ta héansyn till, inte tekniska krav, utan de krav som miljon och kontexten stéller.
Vicentes "Cognitive Work Analysis” har varit trendsattande for manga metoder inom
dagens ménniska-datorinteration, MDI, men &r, som namnet skvallrar om, analysmetod
och inte en designmetod. Déarfor skall vi nu gd vidare och ta reda pa vad
anvandarvanlighet egentligen ar och hur anvandarvanligt IT-stdd kan designas.

3.2 Anvéandarcentrerad systemdesign

Vem som helst kan héalla med om att ett nyutvecklat IT-system bor vara
anvandarvénligt. Vad som l&ggs i betydelsen “anvéndarvéanlighet ” kan emellertid
variera betydligt eftersom det &r ett begrepp som ofta anvands utan stérre genomtanke
eller tydlig definition. Enligt den internationella standarden 1SO 2941-11 é&r
anvéandbarhet: den utstrackning till vilken en specificerad anvandare kan anvénda en
produkt for att uppnd specifika andamal, med andamalsmassighet, effektivitet och
tillfredstallelse, i ett givet anvandarsammanhang.” '

% Vicente(1999) Cognitive Work Analysfs : toward safe, productive, and healthy computer-based work.
Lawrence Erlbaum Associates, Mahwah. sid 37 ff.
¥ Gulliksen & Goransson (2002) sid.62
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Den specifika anvandaren blir i fallet med vagvisningsverktyget trafikingenjoren eller
konsulten som arbetar med vagvisning. Malet blir att kunna uppratta vagvisningsplaner
samt att kunna anvédnda dem som informationskéllor. Slutligen blir anvéndnings-
sammanhanget deras kringliggande arbetsprocesser som arbetet med vagvisningsplanen
blir en del av, till exempel handldggning av vagvisningséarenden.

Definitionen &r anvéandbar eftersom den tydliggdér att anvandbarhet och
anvandarvanlighet inte bara syftar pa en funktion, en aspekt eller en del av ett IT-
verktyg, utan pa helheten. For att skapa ett anvandbart IT-system &r det med andra ord
manga fler aspekter an just de tekniska som maste tas hansyn till; vem skall anvanda
systemet, vilken arbetsuppgift ar det som skall underlattas och vilket ar
anvandningssammanhanget? Fragor som maste beaktas och besvaras. Definitionen ger
dock ingen vagledning om hur man skall ga till vaga rent praktiskt och ger heller inga
svar pa vad som egentligen skiljer en utvecklingsprocess mot ett anvandarvanligt
verktyg fran andra utvecklingsprocesser.

Anledningarna till 1T-satsningarnas bristande framgang é&r, enligt Clegg et al., séllan
rent tekniska. Istallet pekar forfattarna till artikeln pa att manskliga och organisatoriska
aspekter spelar en betydande roll. Likasa framhaller de att de roller som bestallare,
utvecklare, respektive slutanvandare far spela i utvecklingsprocessen &r avgorande for
systemets framtida anvandbarhet. Deras svar pa hur battre resultat skall kunna nas i
framtida IT-utvecklingsprocesser ar att manskliga och organisatoriska fragor blir en
naturlig del av allt tekniskt férandringsarbete.*

Liknande slutsatser drar Eva Olsson som i sin avhandling "Designing work support
stystems —for and with skilled users”* studerar tva olika utvecklingsteam med malet att
utveckla ett nytt styrsystem for sjokaptener. | det ena teamet ingar experter pa
systemutveckling och i det andra doméanexperter tillika slutanvandare. Olsson visar hur
de bada utvecklingsteamen anvander sig av vasentligt olika arbetsséatt, har olika fokus
och diskussionsamnen. Systemdesignerna &r snabba i sina definitioner och har redan
fran borjan en tydlig bild over hur utvecklingsprocessen skall ga till, snart kommer
gruppen overens om anvandarkategorier, systembegransningar och ar noggranna med
att de har en gemensam grund att fortsatta framat fran. Domanexperterna drojer sig kvar
vid fragor som systemdesignerna knappt nuddar vid och da de talar om anvéandbarheten
ar det inte i form av anvandarkategorier utan utifran erfarenheter av tidigare
arbetssituationer. Vidare diskuterar de, snarare dn systembegransningar, vad olika
moment i arbetet kréver for datorstdd oavsett teknisk begransning. Olssons slutsats blir
att sdval domanexperterna som systemutvecklarna missar viktiga aspekter och pa grund
av detta besitter varken slutanvandarna eller systemutvecklarna fullstindig kompetens
for att sjalva driva systemutvecklingsprocessen. Ldsningen som Olsson presenterar ar
att, da bada utvecklingsteamen besitter kunskap som &r vasentlig for skapandet av ett
anvandbart system, bor slutanvandare och systemutvecklare samverka i
systemutvecklingsprocessen. *°

% Clegg et al (1997) sid 851

% Qlsson, E (2004) “ Designing work support stystems -For and with skilled users. Acta Universitatis.”
Comprehensive Summaries of Uppsala Dissertations from the Faculty of Science and Technology 983.
Universitetstryckeriet, Uppsala. Se paper 2.

0 Olsson, E (2004). Sid 20ff.
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| ”Anvandarcentrerad systemdesign” foresprakar forfattarna Gulliksen och Goransson,
som titeln indikerar, anvdndandet av en anvéndarcentrerad systemdesign.** En
anvandarcentrerad systemdesign borjar med att slutanvandaren for systemet identifieras.
Det &r viktigt att se vem som ar den verkliga slutanvandaren, vilket oftast skiljer sig fran
bestallaren. Anvéndaren skall sedan placeras i mitten av utvecklingsprocessen. Att
anvandare placeras i mitten betyder inte att anvéndaren & med i alla moment eller
beslutsprocesser, daremot skall allt som gors kretsa kring slutanvandaren. Dessutom
skall anvéndaren aktivt involveras i processen. Detta innebdr att de inte bara skall ges
mojlighet att ge synpunkter pa fardiga lésningar, utan dven kunna paverka utférandet.
Enligt ”1ISO 13407 —-Human-centered design processes for interactive systems”
definieras en anvandarcentrerad systemdesign av foljande fyra punkter:*?

1. Anvindare involveras aktivt och en tydlig forstielse for anvandaren och

uppgiftens krav finns.

2. En lamplig fordelning av funktion mellan anvandare och teknik sker.

3. lterering av designlésningarna utfors.

4. En tvardisciplinar design tillampas.

For att uppna dessa punkter definierar de aven fyra olika designaktiviteter som
tillsammans bildar grunden for en iterativ designmetod.

r Identifiera behovet Y

av
| anvandarcentrerasd

kY design

Farstd och specificera
anvindnings-

sammianhanget
f/fSysturnEL U|::|:tc.::,"ll$I
Ubvardera designen specificerade Specificera
| gentemot kraven anvandarkrav och anvandarkrav och
organisationskray arganisatoriska krav

Producera

designldsningar

Figur 3. Designaktiviteter enligt 1SO 1340. Kalla Gulliksen & Gdransson 2002 sid.105.

Gulliksen och Goransson har vagt samman principerna i denna modell med andra
standarder och sina egna forskningsresultat och skapar fyra nagot modifierade faser.
Den forsta fasen i den iterativa processen bestar av analys av anvandarna och deras
arbetsuppgifter samt kringliggande arbetssammanhang. | den andra fasen sker
framtagande av designférslag med prototyper och i den tredje utvérderas
designforslagen och prototyperna. | det tredje steget rekommenderar forfattarna aven att
matningar mot kvantifierbara anvandbarhetsmal gors. Den fjarde fasen bestar av
aterkopplig med forslag till férandringar. 2

“1 Gulliksen & Géransson (2002)
2 Gulliksen & Géransson (2002) sid. 105f.
* Gulliksen & Géransson (2002) sid. 109.
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Den iterativa metodologin dar en metod som tar hénsyn till att det vid anvéndartester
alltid uppkommer ny kunskap om problem som behdver atgardas. Laser man sig for
tidigt vid en systemlosning, kravspecifikation eller dylikt ar risken stor att man gar
miste om battre l6sningar och far ett verktyg som inte ar anpassat for de uppgifter som
det syftar till att 16sa. Med hjalp av en cyklisk designprocess kan denna kunskap arbetas
in i verktyget vilket blir mer andamals- och anvandaranpassat.*

4. Metod

Vid examensarbetets borjan avslutades pa SWECO VBB just FUD-projektets forsta
etapp. Detta innebar att befintliga exempel pa vagvisningsplaner inventerats och
sammanstéllts samt att tre systeml@sningar valts ut for vidare bearbetning, se kapitel 2.4
FUD-projektet: ”Gemensam standard for vagvisningsplaner”.

Examensarbetets inledande del bestod av inlasning pa forskningsprojektets tidigare
resultat, pA omradet vagvisning och véagplanering. Parallellt utfordes en inledande
undersokning av hur arbete med vagvisning bedrivs pa Vagverkets regionkontor och
aktuell forskning kring omradet anvandarcentrerad systemdesign studerades.

Problemet strukturerades, syftet formulerades och ett beslut att anvadnda en iterativ
metodologi togs. Den iterativa metodologin innebér att utvecklingsarbetet varvas med
intervjuer med anvandare. Utvecklingsprocessen blir pa detta satt mer
anvandarcentrerad med syfte att skapa ett mer anvéndar- och uppgiftsanpassat 1T-stod.
Den iterativa metodologi som anvants grundar sig pa Gulliksen och Goranssons fyr-
stegsmodell*® som presenterades i teorikapitlet, se kaptiel 3 Teori.*® | examensarbetet
utfors ungefér ett och ett halvt iterationsvarv; analys av anvéndarnas uppgifter,
designforslag, utvardering, aterkoppling, en ny analys och nya designforslag. For att
passa det aktuella projektet har Gulliksen och Géranssons faser modifierats nagot. Da
det &r i ett tidigt stadie av utvecklingsprocessen som examensarbetet gt rum har &nnu
inga fardiga I6sningar eller prototyper hunnits ta fram. Av detta foljer att det inte finns
nagra verktyg att utfora tester mot matbara anvandbarhetsmal pa. Designforslagen har
darfor gallt en omarbetad kravspecifikation som med slutanvéndarnas hjélp utvarderats
och omarbetats. Att inte lIasa sig for tidigt vid en kravspecifikation utan halla denna
Oppen for bearbetning ar en viktig del av den anvéndarcentrerade systemdesignen.
Forhoppningen &r hér att iterationerna skall leda till att anvandarna involveras i
processen och far mojlighet att bidra med sitt kunnande om arbetet IT-systemet &r tankt
att forenkla. Nedan foljer en mer detaljerad beskrivning av hur arbetet utforts.

Genom enkatundersokningen som utforts inom FUD-projektet gavs en initial bild av
vilka typer av vagvisningsplaner som finns. For att fa en djupare bild av
slutanvandarnas arbetsomraden och storre detaljkunskap kring deras arbete med
vagvisningsplaner utfordes en intervjustudie vilket beskrivs mer i detalj under kapitel
4.2 Intervjumetodik.

Parallellt med intervjuundersokningen skedde tester och utveckling av GIS-l6sningen.
Resultatet av intervjuundersokningen véagdes sedan samman med erfarenheter fran

* Gulliksen & Goransson (2002) sid. 101ff.
* Gulliksen & Géransson (2002) sid. 109.
46 Se kapitel 3.Teori.
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utvecklingsarbetet samt tidigare kunskaper inom FUD-projektet och en utvecklad
kravspecifikation upprattades. Kravspecifikationen fick sedan utgora grund for den
andra intervjuomgangen dar anvandarna gavs mojlighet att ge synpunkter pa dess
innehall och utformning. Resultaten fran den andra intervjuomgangen utgér sedan grund
for de avslutande analyserna och rekommendationerna for hur ett verktyg bor utformas
och en standard formuleras. Rekommendation huruvida ArcGIS &r den mest l&mpliga
programvaran att arbeta vidare med tas ej i examensarbetet. Detta da det har inte ingar
att utvérdera de andra systemldsningarna, och jamforelse blir darfor ej mojlig. Beslutet
om vilken systemldsning som skall utvecklas till en demonstrationsapplikation tas
istallet inom FUD-projektet efter examensarbetets avslutande.

4.1 Delmoment

Examensarbetets arbetsmetod kan sammanfattas i féljande delmoment:

e Inlasning pa vagvisning, vagplanering och aktuellt forskningslage inom méanniska-
/datorinteraktion och anvéandarcentrerad systemdesign.

¢ Inledande undersdkning av arbete med végvisning.

e Intervjuomgang 1. Intervjustudie syftande till forstaelse av slutanvandarnas
arbetsuppgifter, arbete med végvisning och preferenser infor skapandet av ett
vagvisningsverktyg.

e Undersokning av vilka mojligheter som finns att utveckla en demonstrations-
applikation for vagvisningsplaner i ESRI:s GIS-programvara ArcGIS.

e Analys av intervjuomgang ett. Utifran denna analys som tar hansyn till
intervjuomgang 1, erfarenheter fran utvecklingsarbetet i ArcGIS och tidigare
slutsatser inom projektet utvecklas en kravspecifikation for végvisningsverktyget. |
kravspecifikationen finns &aven forslag pa hur en gemensam standard kan
formuleras.

e Intervjuomgang 2. | den andra intervjuomgangen far respondenterna uttrycka sina
preferenser infor den kravspecifikation som analysen resulterat i.

e Analys av intervjuomgang tva samt utveckling av kravspecifikation och ramverk
for gemensam standard.

e Sammanstallning och rapportskrivning.

4.2 Intervjumetodik

For att fa en tydligare bild av de tankta slutanvandarnas tankar och preferenser infor
utvecklandet av en gemensam standard for végvisningsplaner och ett framtida
datorverktyg har intervjuer med nio trafikingenjorer hallits. Sju av respondenterna
kommer fran Vagverket, en fran varje region och de ovriga tva representerar de tva
storsta kommunala vaghallarna i omradet, Uppsala kommun och Stockholms stad. En
uttalad malsattning har varit att tala med en representant for varje vagverksregion, detta
for att skapa en heltdckande bild av hur arbetet med véagvisning ser ut inom Véagverket.
Regionerna har ett stort matt av sjalvstyre och det har darfor funnits en bild av att
vagvisningsarbetet skiljer sig at mellan olika regioner, vilket ytterligare motiverar att
representanter fran varje region bor finnas med.

Vidare har ett urvalskriterium varit att finna representanter som sjalva arbetar med
vagvisningsfragor alternativt fungerar som samordnare for vagvisningsarenden. Detta
for att de intervjuade skall ha praktiska erfarenheter av arbete med végvisning och
dérmed kunna bidra med ett anvéndarperspektiv.
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Som pépekas i Lantz "Intervjumetodik”*’ bér man som intervjuare vara medveten om
att de svar som ges alltid beror av vilka fragor som stélls. Olika typer av intervjuer ger
olika typer av data och styr ddrmed vilka analyser som kan goéras och vilka resultat som
dras. Valet av intervjuform beror darfér av vad som vill understkas och bor i en
intervjubaserad undersokning som denna noggrant beaktas. | examensarbetet har tva
separata intervjuomgangar genomforts. Den forsta hade syftet att skapa en initial bild av
hur tdnka slutanvéndare resonerar kring sitt arbete med vagvisningsplaner, behovet av
ett framtida verktyg och fornyade riktlinjer for omradet. Eftersom svaren som soktes var
kvalitativa utfordes riktade 6ppna intervjuer™*®. Det innebér att intervjuerna har forts i
form av ett strukturerat samtal dar den intervjuade uppmuntrats att tala om vissa teman
och fragestallningar utifran en i forvag fardigstalld intervjumall. Fullstandig
intervjumall aterfinns i bilaga 1.

Att tas hansyn till i denna studie ar att respondenterna i intervjusituationen intar en roll
som foretradare for sin organisation. Svaren blir darfor en blandning av deras personliga
asikter och organisationens policy. De svar som aterges i rapporten ar vidare den
tolkning som jag som forfattare gjort av respektive respondents svar.

Utifran intervjuresultaten samt de slutsatser som tidigare natts inom FUD-projektet
upprattades sedan en kravspecifikation som underlag for intervjuomgang nummer tva.
Nu soktes mer riktade svar och intervjuerna blev foljaktligen mer styrda. Redan innan
intervjutillfallet skickades den foreslagna kravspecifikationen till respondenterna.
Kravspecifikationen hade da uppréttats i form av en PowerPoint-presentation. | borjan
av presentationen fanns ett antal frdgor som respondenten ombads férhalla sig till vid
genomlasning av kravspecifikationen. | presentationen behandlades grundkarta,
ritningsmanér, parametrar, funktionalitet samt rutiner for ajourhallande och uppdatering.
Inom nagra av omradena (grundkarta, ritningsmanér, parametrar) fanns alternativ
medan andra omraden enbart gav forslag pa hur kravspecifikationen var tankt att se ut.
Detta berodde pa att olika fragor oOnskades lyftas fram i olika delar av
kravspecifikationen. Respondenterna fick nagra dagar till nagon veckas tid pa sig att
ldsa och begrunda kravspecifikationen. Flera av respondenterna diskuterade &ven
kravspecifikationen med sina kollegor innan intervjutillfallet, detta for att fa s& mycket
inspiration som mojligt till hur ett digitalt vagvisningsverktyg skulle kunna utformas.
Vid intervjutillfallet holls ett samtal styrt av kravspecifikationens upplagg.
Kravspecifikationen kan lasas i sin helhet i bilaga 2.

5. Resultat

| kapitel fem redovisas de resultat som framkommit genom examensarbetet. Svaren fran
de bagge intervjuomgangarna sammanstalls och analyseras. Utvecklingsarbetet i
ArcGIS beskrivs och likasa framstéllandet av kravspecifikationen.

4" Lantz, A (1993) Intervjumetodik. Lund: Studentlitteratur sid.20-24.
8 Lantz, A (1993) sid.20.
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5.1 Intervjuomgang 1: Sammanstalining av intervjusvar®

Har gors en sammanstallning av intervjusvaren fran den forsta intervjuomgangen.
Svaren har fordelats under fem olika rubriker: presentation och arbetsuppgifter, arbete
med végvisning och vagvisningsplaner, preferenser infor skapande av nytt vagvisnings-
verktyg samt organisation och arbetsuppgifter.

5.1.1 Presentation och arbetsuppgifter

Heléne ar trafikingenjor pa Vagverket Region Skane och sitter i ett team pa
vaghallningsmyndigheten som arbetar med véagvisning, arbete pa vég, lokala
trafikforeskrifter, bygglov etcetera. Heléne &r den enda i denna grupp som a&r
specialiserad pa vagvisning.  Hennes arbetsuppgifter bestdr i handlaggning av
vagvisningsarenden samt att arbeta som funktionellt stod for vagvisning i vagprojekt.
Eftersom det i Region Skane, till skillnad fran de flesta av VVagverkets regioner, inte
finns nagra lokala lanskontor sa arbetar Heléne med vagvisning éver hela regionen.

Linnéa sitter pd Vagverket Region Stockholm och é&r trafikingenjor specialiserad pa
vagvisning. Hennes arbetsuppgifter har tva huvuddelar; dels en myndighetsutdvande del
med handl&ggning och beslut kring véagvisningsarenden och dels som specialist och
funktionellt stod inom véag- och trafikprojekt. Pa andra av Végverkets regioner sitter
trafikingenjorer med samma arbetsuppgifter som Linnéa ofta ute pa lokalkontor och &r
da involverade i all typ av trafikfragor. | Region Stockholm finns emellertid inte nagra
lokala lanskontor (forutom ett lokaliserat i Visby) och man har valt att lata
trafikingenjorerna specialisera sig pa olika omraden.

Birgitta ar en av totalt tio trafikingenjorer pa Vagverket Region Mitt. PA Region Mitt
finns inga trafikingenjorer som arbetar med vagvisningsfragor pa regional niva utan alla
verkar pd lansniva. Birgittas omrade ar Vasternorrlands l1an och hon &r lokaliserad i
Harnosand. Birgittas framsta uppgifter bestar av att arbeta med lokala trafikforeskrifter,
vagvisning, trafiksakerhet och djupstudier. Till skillnad fran till exempel Heléne och
Linnéa sa ingar det inte i Birgittas arbetsuppgifter att fungera som funktionellt stod vid
vagprojekt.

Goran arbetar som trafikingenjor pa Véagverket Region Vast. Goran verkar pa regional
niva och var tidigare samordnare for trafikingenjorerna pa lokalkontoren. Idag sitter det
istallet sektionschefer med samordningsansvar ute pa varje lokalkontor och Goran har
en ny funktion som expertstod at trafikingenjorerna pa lokalkontoren. Att vara
samordnare och expertstdd innebdr i realiteten ungefar samma arbetsuppgifter, dar
Goran fungerar som stod for trafikingenjorerna pa lokalkontoren samt verkar for en
enhetlig hantering av trafikvisningsarenden inom regionen. Han tar dven hand om
remisser och dverklagade drenden.

Leif arbetar som trafiktekniker pa Vagverket Region Norr. Han arbetar mestadels med
myndighetsfragor och handlagger bland annat vagvisningsarenden. Han sitter i Luled
och arbetar tillsammans med tva kollegor med Norrbottens lan, darutéver finns en
trafiktekniker som ar lokaliserad i Umed och som arbetar med Vasterbottens 1an

“9 Informationen som redovisas har kommer ifran intervjuer utférda med féljande personer Anders 2006-
10-26, Birgitta 2006-11-06, Géran 2006-11-01, Heléne 2006-11-17, Leif 2006-11-07, Linnéa 2006-11-01,
Magnus 2006-10-30, Stefan 2006-10-25 och Rolf 2006-10-09.
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Stefan ar en av tva trafikingenjorer som sitter pd Region Syddsts regionkontor i
Jonkoping. Stefan ar specialiststod at trafikingenjorer pa lansniva samt tar hand om
arenden som avslas och overklagas. Hans kollega pa regionniva fungerar som
“teamledare” och féljer upp handldaggningen i regionen i syfte att soka skapa en
gemensam praxis i regionens fem lan. Detta uppges av Stefan vara ett svart men
prioriterat arbete och for att uppna denna gemensamma praxis ordnas till exempel
regelbundna diskussioner och maéten for regionens trafikingenjorer.

Anders arbetar pd Uppsala kommuns gatu- och trafikkontor. Gatu- och trafikkontoret
har ansvar for kommunens trafikplanering samt for utbyggnad, underhall och skotsel av
kommunens vagnat.*® Anders’ arbetsuppgifter bestar av arendehantering av olika slag;
trafikvisning, forfragningar, trafiksakerhetsatgarder och att svara pa remisser och
ansokningar om véagvisning och han har &ven ansvar for vdgmarken, gatunamn och
skyltning. Anders ar ensam ansvarig pa detta omrade men jobbar i nara kontakt med
driftentreprendrer pa trafikserviceavdelningen.

Magnus arbetar pa Stockholm stads trafikkontors gatuavdelning, distrikt soderort.
Magnus é&r trafikplaneringsingenjor och arbetar med olika planer rérande till exempel
cykelvdg, gatumiljo, vagvisning, programutredning och projektering. Sammanlagt sitter
det tretton personer pa gatuavdelningens sodra distrikt varav cirka fyra tjanster ar
inriktade pa trafik.

Rolf &r trafikingenjor pa Vagverket och arbetar som teamledare for elva personer pa
Region Malardalen. | Region Malardalen finns inga lokalkontor utan alla
trafikingenjorer arbetar regionalt. Den grupp Rolf tillnor sitter pa Vagverkets
myndighetsavdelning och arbetar med &renden som trafikreglering, drenden enligt
vdaglagen, véagvisning etcetera. Rolf fungerar d&ven som funktionellt stéd i vagprojekt.

5.1.2 Hur arbetar man med vagvisningsplaner idag?

Enligt Végverkets foreskrifter skall varje region ha upprattat 6vergripande
vagvisningsplaner for alla riksvdgar och primdra ldnsvdgar inom deras
véaghéllningsomrade.®* Under intervjuerna stalldes darfor fragor om hur respondenterna
och deras kollegor arbetar med uppférandet av vagvisningsplaner. Hur sker inventering,
uppférande av planer, datorsystem och ritningsmanér etcetera? Fragor om i vilka
arbetsmoment véagvisningsplanerna anvands har dven stallts.

Pa Vagverket Region Sydost finns inga dvergripande vagvisningsplaner och véagnatet ar
inte heller inventerat. Detta &r en brist som man enligt Stefan & medveten om och géarna
skulle atgarda. Att inventera vagnatet ar emellertid ett mycket omfattande arbete som
det idag uppges ej finnas kapacitet till, speciellt som inventeringen inte ses som en
engangsuppgift, utan som nagot som sedan maste ajourhallas kontinuerligt. Det
narmaste en vagvisningsinventering som finns ar att regionens driftenhet videofilmat
hela végnatet. Detta kan anvdndas av vagvisningshandldggare som vill kunna
kontrollera vagvisningen utan att behdva aka ut i falt. En brist med denna metod ar,

% Uppsala kommuns hemsida. [www.uppsala.se] sékord: Gatu- och trafikkontoret. Besokt 2006-11-21.
31 vigmirkesforordning (1978:1001) [http://www.notisum.se/mp/sls/lag/19781001.htm] Bestkt 2007-01-18. N&s via
lank fran Végverkets hemsida [www.vv.se] .
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enligt Stefan, att det ej finns information om skyltens reflexgrad, uppsattningsar
etcetera.

Inte heller mindre stam-/grenplaner anvands regelbundet pd Region Syddst. En
anledning &r avsaknande av rutiner for uppforandet och en annan att det krdvs relativt
stora projekt for att man skall kanna behovet av en stam-/grenplan. Ett exempel pa ett
projekt dar stam-/grenplaner anvants var for cirka fem ar sedan da regionen gjorde en
inventering av E4:an samt dess anslutande véagar. Inventeringen skedde i samrad med
berérda kommuner och blev relativt heltdickande. Hur det idag ser ut med ajourhallandet
av planen har Stefan svart att svara pa. Pa sin tidigare position som trafikingenjor pa
lansniva sag Stefan det som sitt ansvarsomrade att uppdatera den inventerade strackan.
Sedan han tilltradde sin nuvarande tjanst pa regionkontoret ar han oséker pa om
materialet fortsatter ajourhallas.

I Region Norr finns inga 6vergripande végvisningsplaner som omfattar alla regionens
lan. Daremot har man tillsammans med Luled kommun gjort en inventering av Luleas
vagnat. Denna inventering finns sammanfattad i Excel-blad dar koordinater, ett antal
parametrar samt foto pa vagvisningsuppséattningarna finns tillgangliga.

Enligt Birgitta Larsson finns idag ingen évergripande vagvisningsplan for Region Mitt.
Hon uppger dock att det eventuellt finns mindre végvisningsplaner inom andra av
regionens lan. Som relativt nyanstalld tycker Birgitta att det &r synd att det inte finns
nagon uppdaterad vagvisningsplan. Detta eftersom det da vore enklare att skaffa sig en
overblick dver vagvisningen i regionen samt for att vid forfragningar kunna fa en forsta
bild och uppfattning av situationen vid védgen man ar intresserad av. En orsak till att det
inte finns ndgon vagvisningsplan pa Region Mitt tror Birgitta kunna vara den snabba
generationsvaxling som skett bland regionens trafikingenjorer och som inneburit att viss
kunskap tappats bort.

Inte heller i Vagverket Region Vast finns nagra dvergripande véagvisningsplaner enligt
Viagverkets foreskrifter.> Hur man arbetar med vagvisningsplaner skiljer sig istéllet
stort mellan de olika lanen i regionen. | Géteborg samt nagra av kranskommunerna
finns den sa kallade vagtrafikportalen. Vagtrafikportalen baseras pa vaghallningskartor
och vagutrustningsplaner och uppdateras och ajourhalls av konsultforetaget
Gatubolaget.*® | Kkartportalen finns all information som normalt sett finns med i en
vagutrustningsplan och omfattar saledes bland annat véagvisning och skyltuppséattningar.
All information ligger digitalt men innehaller ingen sokfunktionalitet eller dylikt.
Kartportalen anvénds, enligt Goran, mycket av lokalkontoret i Goteborg. Till exempel
sd anvands det som ett stod vid forfragningar fran allmanheten. En stor nackdel med
portalen &r dock, berdttar Goran, att den inte ticker hela ldnet utan bara
Goteborgsomradet.

Pa de lokalkontor dar man inte har tillgang till den digitala kartdatabasen finns ingen
enhetlig metod for anvédndandet av vagvisningsplaner. Goran har inte detaljkunskap om
exakt vilka vagar eller omraden som inventerats i de olika lanen men ger nagra exempel
pa hur stam-/grenplaner upprattas. | Bohuslan har det funnits en metod att manuellt rita

52 \vagmarkesforordningen (1978:1001) [http://www.notisum.se/mp/sls/lag/19781001.htm] Besokt 2007-
01-18. Nas via link fran Vagverkets hemsida [www.vv.se] .

%% Gatubolaget ar ett fristdende foretag som ingér i koncernen Goteborg stad. Fér mera information om
Gatubolaget se hemsida: http://www.gatubolaget.goteborg.se/.
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stam-/grenplaner som gar ut pa att lagga ett papper 6ver kartbilden och for hand rita ut
linjer utmed vdgarna. | andra I&n gér man enklare stam-/grenskisser med hjélp av
Office-programvara och nagra lan har mindre bildarkiv.

Magnus berattar att det pd Stockholm stads trafikkontors sodra distrikt finns en
nyupprattad och heltdckande vagvisningsplan. Planen anvands till att halla reda pa
skyltar och se till att végvisningen fungerar tillforlitligt. Daremot anvands planen
generellt sett inte i det vardagliga arbetet da det, enligt Magnus , inte finns ndgot uttalat
behov av vagvisningsplaner i standardprojekt. Detta beror pa att det mycket séllan
flyttas skyltar eller mélpunkter utmed Stockholms kommunala vagnat. Ofta handlar
vagvisningsforandringar istallet om att en skylt som plockas ned, fordndras och sedan
sétts upp pa samma stalle. Ett undantag har varit arbetet med Sodra Lanken som ér ett
omfattande projekt dar vagvisning Over storre omraden paverkas. Det var &ven i
samband med detta projekt som inventeringen av végvisningen och uppréttandet av
vagvisningsplanen gjordes.

| Uppsala aterfinns den samlade kunskapen om kommunens véagvisning i
Véagvisningsplan for Uppsala som uppférdes 1988. Végvisningsplanen finns inte
digitalt utan ar i form av ett textdokument vari andringar manuellt férs in vid behov. |
Vagvisningsplan  for  Uppsala finner man bland annat information om
skyltuppsattningens reflexgrad, textstorlek samt en ritning av uppséttningen, se figur 4
dar ett utdrag frdn Uppsala Kommuns vagvisningsplan visas.
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Figur 4. Exempel pa utdrag fran Uppsala Kommun vagvisningsplan. (Kalla Anders 20061026)

Precis som i fallet med Stockholm stad ar det, enligt Anders, relativt sallan som
Uppsalas végvisningsplan behdver anvéndas eftersom det i Uppsala kommun séllan &r
storre vagprojekt och enbart fa forandringar i vagvisningen. Det beror dven pa att man
utmed Uppsala kommuns vagar mestadels hanvisar till lokala mal utmed kortare
strackningar och med fa snitslingar. Overhuvudtaget s& 4r vagvisningen normalt sett en
relativt liten del av Anders arbetsuppgifter, normalt handlar det som mest om tio till tolv
vagvisningsforfragningar per ar som skall handldggas. | och med bygget av E4-
strackningen Uppsala-Mehedeby har det under senaste tiden emellertid blivit mer
vagvisningsarbete da den nya vagen innebar forandringar i den geografiska
hanvisningen pa manga stallen runt om i kommunen. For att fa Oversikt oGver
influensomradet har, tillsammans med Vagverket, en lokal stam-/grenplan upprattats
vilken visas i figur 5. Observera att planen i figuren ar svartvit medan originalplanen &r i
farg varvid storre tydlighet medges.
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Figur 5. Utdrag ur stam-/grenplan som uppattats i samband med den nya E4-strackningen Uppsala —
Mehedeby.. (Kélla Anders 061026)

Linnéa berattar att man pa Region Stockholm anvénder sig av tva olika typer av
vagvisningsplaner. Den forsta vagvisningsplanen ligger som en Excel-databas i form av
tabeller med information om aktuella végar. Den andra végvisningsplanen &r grafisk i
form av en karta med inventerade skyltuppsattningar markerade som punkter. Samma
grunddata ligger som underlag for bagge végvisningsplaner och har samlats in genom
en nastintill heltdckande inventering av regionens vagnat som utforts under de senaste
aren.

Den grafiska vagvisningsplanen ar webbaserad med en GIlS-applikation som grund.
Fran borjan anvandes programvaran ArcView GIS for att titta pa den grafiska
vagvisningsplanen men pa grund av att GIS-l6sningen ej ansags tillrackligt
anvandarvanlig gjordes 18sningen om till en webbaserad applikation. Den webbaserade
versionen, som baseras pa samma databas men ges ett annat anvandargranssnitt, ar
enligt Linnéa mer latthanterlig. Dels pa grund av att anvandare av den nya
vagvisningsplanen enbart behéver lésenord och Internetuppkoppling och inte ett helt
GIS-program installerat pd datorn och dels pa grund av att den nya applikationen anses
presentera information om skyltuppsattningarna pa ett tydligare sétt.

Pa Region Malardalen finns ingen dvergripande vagvisningsplan men daremot uppréattas
stam-/grenplaner vid storre vagprojekt. Ett sadant exempel ar vid bygget av E4
strackningen Uppsala — Mehedeby dé& en stam-/grenplan upprattades i samarbete med
berérda kommuner. Anledningen till att det inte finns ndgon Gvergripande stam-
/grenplan uppges av Rolf till stor del vara det stora inventeringsarbete som kréavs infor
uppréttandet av en végvisningsplan. Dessutom har det i Region Mélardalen inte
uttryckts nagot explicit behov av nya standarder eller datorverktyg for uppritandet av
vagvisningsplaner eller stam-/grenplaner. Kanske, diskuterar Rolf, beror detta pa att
trafikingenjorerna i Region Malardalen inte arbetat sa mycket med vagvisningsplaner.
Undantaget har varit under bygget av den nya E4:a strackningen Uppsala — Mehedeby
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da fragan om behovet av en vagvisningsplan véckts. Likasa patalades behovet att battre
verktyg for upprattandet av stam-/grenplaner.

Region Skane var forsoksregion for Vagverkets vagvisningsdatabas VISA och darfor
inventerades hela Skane vagnat under 2004/2005. Informationen lades sedan in i VISA
som bildade en heltackande végvisningsdatabas. Sedan nagot ar tillbaka &r VISA-
projektet emellertid nedlagt och pa grund av det har inventeringen inte uppdaterats.
Fortfarande anvander dock Heléne VISA for att vid forfragningar om végvisning
"frascha upp minnet” och orientera sig bland skyltuppsattningarna. Eftersom databasen
inte langre ar fullstdndigt uppdaterad ar hon emellertid mycket forsiktig med att
anvéanda informationen.

Pa frdgan om hur stam-/grenplaner anvands i Region Skane svarar Heléne att
vagvisningsplaner och stam-/grenplaner inte anvdnds vid handlaggning av
inrattningsvagvisning utan enbart vid geografisk vagvisning. Vidare forklarar hon att da
Skane ar ett expansivt omrade dar manga nya bostadsomraden byggs sker en
kontinuerlig forandring av trafikfloden och genomfartsleder. Nagot som ofta foranleder
onskemal om forandrad vagvisning och stam-/grenplan uppréattas da for att visa pa
mojliga floden. Stam-/grenplanen granskas sedan av Heléne Manson som beslutar hur
vagvisningen skall fordndras. Hur stam-/grenplanen framstélls varierar mycket och
metoderna omfattar allt ifran handritade planer till planer ritade med ndgon form av
dataverktyg, ofta Office-programvaror.

5.1.3 Hur kan ett nytt vagvisningsverktyg utformas?

Ett viktigt syfte med intervjustudien var att fa in synpunkter pa hur ett nytt datorverktyg
kan utformas. Vilka funktioner och parametrar bér finnas med? Vilken funktionalitet ar
overflodig och vilken absolut nodvandig? Under denna rubrik fokuseras pa
respondenternas preferenser infor ett nytt datorverktyg. Mer organisatoriska aspekter,
sdsom vem som ar ansvarig for datorverktyget och vilken roll de intervjuade ser sig
sjalv ta berors under nastfoljande rubrik 5.1.4 Organisation, ansvarsomraden och
metoder for uppdatering.

Som namndes under foregaende rubrik var Region Skane testregion for VISA-projektet.
Ett av malen med VISA var att verktyget skulle kunna rita stam-/grenplaner med
verktyget men detta blev aldrig verklighet innan projektet lades ned. Heléne beréttar att
den frdmsta anledningen till VISA:s nedl&ggning var otillrécklig anvandarvénlighet. Ett
av huvudproblemen var, enligt henne, att det inte pa ett smidigt satt gick att exportera
data. Man kunde ta fram vagnatet, soka pa en véag och exportera information knuten till
en vag till en Excelfil. Problemet med dataexporten var att det inte fanns val for vilken
information som o©nskades skrivas ut, datamangden blev darfér mycket stor och
presenterades dessutom pa ett mycket oanvandarvanligt satt. Heléne beskriver utdatat
som en mangd hieroglyfliknande tecken” omdjliga att tolka utan tidigare kunskap om
parametrarnas betydelse.
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Figur 6. Exempel pa uttag fran VISA (Kalla Heléne 2007-01-12).

Da ett nytt verktyg for vagvisningsplaner skapas anser Heléne att det ar av stor vikt att
mojligheter till anvéndarvanlig utdata finns. Dessutom &r det, enligt henne, 6nskvért att
det inte kravs utbildning for att kunna anvanda verktyget ifrdga. Vidare bor, enligt
Heléne, mojlighet att mata in data, se fotografier av skyltuppsattningarna och exportera
vald information finnas. Information som Heléne anser behdvas for att enkelt kunna
orientera sig i kartan ar till exempel ortnamn och vagnummer. Vidare far vagvisningen
garna visualiseras som fargade linjer utmed vé&gen, dar dven startpunkten for
vagvisningen markeras.

Anvandningsomradet for verktyget ar, som Heléne ser det, att handlaggaren i
vagvisningsarenden inte skall behdva aka ut och i falt kontrollera samtliga uppsattningar
som det inkommer arenden och forfragningar om. Ett krav ar darfor att det ar enkelt for
handlaggaren att ga in i den digitala vagvisningsplanen och titta. For planerare och
projektledare blir en mer 6verskadlig bild for flodesbedomningar aktuell och verktyget
bor da aven kunna ge en Gversikt bland annat inkluderande omvérldsvéagvisningens
paverkan.

Den vagvisningsplan som idag anvands i Uppsala finns ej finns i digitalt format, Anders
tror emellertid att ett digitalt verktyg skulle kunna anvéndas inom kommunen. Dels vore
det enklare att ha informationen digitalt och dels vore det bra att ha en databas som
kunde kombineras med en Kkartfunktion. Pa fragan om vilken funktionalitet som vore
onskvard vid skapandet av ett verktyg svarar Anders att vdg eller korsning bor kunna
véljas ut pa kartan och att aktuell vagvisning skall kunna visas. Likasd bor gata,
alternativt malpunkt kunna sékas ut varvid ortnamnsmarke 6évrig skyltinformation visas.
Vidare &r det av intresse att verktyget ar lattanvant och enkelt att halla ajour.

Aven Goran frdn Region Vst har erfarenheter fran VISA. Ett problem med databasen
var enligt honom den stora dataméngden. P& grund av det stora antalet parametrar blev
det ett oerhort arbete att halla all information ajour och for trafikingenjorerna med
uppgift att uppratthalla databasen upplevdes arbetshordan omfattande. Darutéver ansag
Goran att systemet inte var tillrdckligt anvéndarvanligt. En lardom som man enligt
Goran bor dra ifran detta projekt ar att inte ha ambitionen att lagga in alla vagparametrar
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i systemet. Istéllet &r hans rad att borja med ett relativt enkelt system som det finns
mojlighet att bygga ut.

Det framsta anvandningsomradet for verktyget &r, som Goran ser det, som ett
“uppslagsverk™ att anvénda sig av vid granskning av ritningar och végutrustningsplaner.
Man kan till exempel se att inte kedjor av vagvisning bryts om en skylt skall tas bort.
Viktiga funktioner blir da att kunna s6ka pa en malpunkt, se var det borjar och slutar
samt kunna fa fram relevant information.

Rolf pa Region Malardalen ser det som en fordel om verktyget visas langs vilka vagar
ett mal skyltas. Detta ar till exempel anvéandbart om en vég tvingas stdngas av och
omledning kravs. For att uppna detta ligger en grafisk 16sning narmast till hands, garna i
form av en karta dar linjer dras l&ngs véagarna. Det ar enligt Rolf &ven positivt om det i
varje punkt kan visas hur vagvisningsuppsattningen ser ut. Darutver bor storleken pa
intresseomradet kunna justeras.

Birgitta pa Region Mitt, dar man idag inte jobbar med heltackande véagvisningsplaner,
anser spontant att en vagvisningsplan kopplad till en karta vore ett mycket bra verktyg.
Viktigt vid utvecklande av en vagvisningsplan &r att verktyget blir enkelt och
anvandarvanligt. Med “anvandarvanligt” menar Birgitta bland annat att det ska ga
snabbt att anvanda verktyget, att i fa steg kunna fa svar pa sin fraga samt att de
parametrar man behdver skall finnas tillgangliga. Ett foto ar vidare av stor vikt for
oOversikten. Precis som Anders ndmner Birgitta att en anvandbar funktionalitet vore att
soka p& en malpunkt och pa kartan fa upp aktuella skyltuppsattningar. Ovriga 6nskvérda
parametrar ar uppsattningsar, textstorlek, storlek pa skylten, vem som levererat den,
reflexgrad, malpunkt och om végen har statshidrag.

Magnus pa Stockholms anser att det vore onskvart om man kunde fa markerade linjer
som visade vagvisningen utmed utvalda strackningar. Vidare funderar han pd om ett
verktyg dar man kan se skyltuppsattningen utan att klicka pa dem vore anvéandbart. Pa
fragan om vilka parametrar som vore intressanta i verktyget tycker Magnus att all
information vore bra samtidigt som det blir en avvagning for hur mycket man kan halla
ajour. Han papekar dven att data som inte ar hundraprocentig blir oanvéandbar.

Programvaran for verktyget bor, betonar Magnus, vara generell. Till exempel sa
anvéander Stockholm stad inte ESRI:s GIS-programvara och ett verktyg i denna
programvara vore for dem darfor utan intresse da utbildningsinsatserna och
inkdpskostnaderna vore alltfor omfattande.

Precis som dvriga respondenter anser Magnus att det ar viktigt att verktyget ar enkelt
och lattanvant men ser att anvandare i hans egen position mestadels kommer att
anvanda verktyget att “titta pa”. Det vill saga inte sjélva gora forandringar, rita planer
eller ajourhalla databas. Denna typ av arbete laggs istallet ut pa konsult och det spelar
egentligen ingen roll vilket verktyg det handlar om. Anvandaren pa Stockholms stad
behover bara kunna titta, tdnda, slécka, soka och skriva ut. Ett alltfér avancerat system
ser han darfor vara dverflodigt. Att rita och uppdatera databasen blir upp till anlitad
konsult som enligt Magnus darfor blir en lika trolig slutanvéandare.

Pa Region Stockholm finns, som beskrevs under féregaende rubrik, redan en form av
kartbaserad vagvisningsplan dar skyltuppsattningarna markeras som punkter. Linnéa
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anser dock att det vore en forbattring om man kunde fa en karta med tydliga linjer enligt
stam-/grenform utmed vagarna. Verktyget skulle da bli mera dverskadligt da punkterna i
dagens verktyg inte sager nagot om vad som star pa skyltarna.

Pa fragan om vad stam-/grenplanerna skulle anvandas till och hur stort behovet av ett
béttre verktyg ar, svarar Linnéa att planerna skulle anvandas pa ungefar samma satt som
i nulaget. Det vill sdga till att i handlaggararenden skaffa sig kompletterande
information om skyltuppsattningar.

Linnéa har daremot inte kant ett tydligt behov av ett verktyg for uppritande av stam-
/grenplaner. Eftersom Végverket & en bestéllarorganisation &r det inte hon som
funktionellt stéd som upprattar planerna i vagprojekten utan hon granskar enbart planer
framstallda av anlitad konsult. Precis som Magnus papekade ser Linnéa uppritnings-
processen snarast som ett uppdrag for en konsult och denne, och inte Vagverket, blir da
slutanvéndare for uppritningsfasen.

Stefan pa Vagverket Region Syddst anser att ett verktyg som kan rita vagvisningsplaner
skulle vara bra. Nagra preferenser som Stefan ger ar att den borde baseras pa en
grundkarta dar orter och vagnummer visas. Vidare bor kartan innehalla information om
fjarrmal och narorter och ordenligt med grunddata.

Stefan menar emellertid inte att avsaknaden av ett system &r skélet till att det idag inte
arbetas sa& mycket med vagvisningsplaner. Istallet pekar Stefan pd avsaknad av
gemensamma rutiner och standarder. Denna diskussion aterkoms till under rubrik 5.1.4
Organisation och ansvarsomraden.

5.1.4 Hur kan roller och ansvar se ut i framtiden?

Under de foregaende rubrikerna har respondenternas arbetsuppgifter, deras arbete med
vagvisningsplaner samt preferenser infor skapandet av ett nytt véagvisningsverktyg
beskrivits. En deluppgift inom examensarbetet var &ven att undersdka ett eventuellt
behov av en tydligare standard vid arbete med vagvisning. Néar skall planerna upprattas,
av vem och hur? Likasa finns ambitionen att utreda hur en ny standard och ett nytt
datorverktyg kan anvéndas i végplaneringsprocessen samt hur det kan introduceras som
en fungerande del i Vagverkets organisation. Vem blir ansvarig for verktyget? Hur far
man en standard som efterlevs? Och hur skall den introduceras for att fa genomslag?
Har presenteras ocksa respondenternas installning till en ny standard for végvisning.
Né&r anses vagvisning komma in i véagplaneringsprocesser och bor en standard vara
styrande eller enbart en rekommendation? Hur skall ansvaret kring verktyget fordelas
rent organisatoriskt? Slutligen har en intressant fraga varit vem de intervjuade uppfattar
som malgrupp, som forvaltare och som systemansvarig?

Stefan pa Vagverket Region Syddst anser att det framsta problemet vid arbete med
vagvisningsplaner inte handlar om avsaknaden av ett datorverktyg. Istéllet pekar han pa
att det saknas gemensamma rutiner for hur vagvisningen skall behandlas och diskuteras
kring. Ett verktyg som enkelt kan rita vagvisningsplaner &r for den sakens skull inte fel,
enligt Stefan, men det maste i samband med dess introduktion ske organisatoriska
forandringar dar nagon far ett tydligt ansvarsomrade for uppdateringar av verktyget,
trafikingenjorerna ges tid och resurser att inventera etcetera. Likasa bor det, anser
Stefan, initieras en diskussion kring hur man inom Vé&gverket skall jobba med
vagvisning. | nulaget kan Stefan uppleva att det for att fa bra och prioriterad vagvisning
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vid till exempel nybyggnadsprojekt kravs ofta mycket av en process inom Végverket.
Hans erfarenhet ar att det fran trafikingenjorernas sida garna skulle finnas stam-
Igrenplaner vid samtliga storre projekt. Idag finns det emellertid inte ndgon rutin att
arbeta med vagvisning kontinuerligt. Stefans bild ar darfor att det borde finnas battre
rutiner, att vagvisningsfragor skall komma in tidigare i processen. Kanske redan pa ett
planeringsstadium sa att diskussionen inte pabdrjas forst nar allt annat ar klart och
budgeten lagd, eftersom det da inte ges nagon seriés mdjlighet att jobba med dessa
fragor.

Pa Region Syddst ar det enligt Stefan hogst troligt att uppdraget att rita planer skulle
laggas ut pa konsult da det i dagslaget, enligt Stefan, inte finns nagon mojlighet for
trafikingenjorerna att ta pa sig ansvar for en stor vagvisningsdatabas som ritar stam-
Igrenplaner. Samtidigt ar det trafikingenjorerna som ger tillstand till olika
vagvisningsmal, handlagger drenden och som darfor har bast kunskap om vagvisningen
och darfor vore det naturligt att de, for att sékerstdlla databasens aktualitet, &r
inblandade i uppdateringen av databasen. Dock ligger uppgiften att rita planer redan
idag pa konsultniva och Stefan ser att det ar sa det kommer att se ut dven i framtiden.

I Uppsala kommun behdver vagvisningsdatat enligt Anders uppdateras relativt sallan
och den kontinuerliga ajourhallningen behéver darfor inte innebédra en alltfor stor
arbetsbelastning. Dessutom skulle det kunna vara en naturlig tidpunkt att digitalisera
vagvisningsplanen nu eftersom det i och med E4-bygget skett en hel del férandringar.
Detta ar emellertid inget som det i dagslaget finns nagra planer pa eller som diskuterats
utan &r en reflektion fran Anders sida. Att rita stam-/grenplaner sker, som beskrevs
under kapitel 5.1.3 Preferenser infor skapande av nytt végvisningsverktyg, mycket
séllan i Uppsala kommun. Nar det sker &r det i storre vagprojekt som i byggandet av
E4:an Uppsala — Mehedeby och da finns aven Vagverket inblandat. | detta fall var det
&ven Végverket som skotte uppréttandet av en vagvisningsplan som sedan [&mnades till
kommunen for granskning.

| Vagverkets Region Skane finns sedan tiden med VISA erfarenheter av ajourhallandet
av en vagvisningsdatabas. D3 var rutinen att driftentreprendrerna efter att de satt upp en
skylt och positionsbestamt den med GPS skickade in information om
skyltuppséttningen samt ett fotografi. Nar informationen inkommit var det Heléne som
lade in uppgifterna i databasen. Heléne upplever att inférandet av datat kunde vara lite
komplicerat men kanner anda att det var naturligt att det var hon som var ansvarig for
uppdateringen eftersom det ar hon som har mest kunskap om regionens vagvisning. Om
det inte var Heléne sjalv som forde in informationen skulle hon &nda vilja ha en
aterkoppling pa nar forandringar i systemet utfordes, detta for att sakerstélla kvalitén pa
informationen i databasen.

Aven Rolf tycker att det spontant verkar naturligt att ansvar for uppdatering och
ajourhallande av vagvisningsplanerna ligga pa regionens trafikingenjorer. Det ar de som
har kunskapen om skyltningen pa vagarna och som svarar pa forfragningar om
vagvisning och darfor ligger det, enligt Rolf, ndrmast till hands att de &ven uppdaterar
systemet.

Angaende behov av en ny standard for vagvisning sa poangterar Heléne att det skulle

kravas en ny Rapport 6. Den nuvarande rapporten & gammal (upprattades 1985) och
aven om inte ett nytt datorverktyg skulle uppforas sa behéver rapporten omarbetas och
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fornyas enligt Heléne. Vidare berattar Heléne att det sdllan anvands stam-/grenplaner i
ombyggnadsprojekt. Detta kan enligt henne bero pa att det inte specificeras i upp-
handlingsstadiet att stam-/grenplaner skall upprattas. Konsulterna raknar darfér inte med
detta i sin kostnadskalkyl och omvérldsvégvisningen tappas darfor ofta.

Birgitta berattar att trafikingenjorerna pa Region Mitt idag ar mycket hart belastade och
da man redan i nulaget har problem med att fa tiden att ga ihop ar det svart att se hur
arbetssituationen skulle fungera med &n fler uppgifter att skota. A andra sidan &r de
framtida mojligheterna med ett en digitaliserad végvisningsplan lockande. Med en
uppdaterad och valfungerande databas uppskattar Birgitta att antalet vagvisningsarenden
som fysiskt behover besokas skulle kunna minskas rejalt, nagot som dven skulle korta
de idag langa handlaggningstiderna. For att verktyget och arbetet med
vagvisningsplaner skall kunna bli mojlighet ser Birgitta dock att hanvisningar maste
komma uppifran; hur skall arbetes utféras? Vem blir ansvarig? Likasa ar fragan hur tid
och resurser skall avsattas till arbetet. Birgitta ser precis som flertalet av de intervjuade
att stora delar av arbetet med uppbyggnaden av databasen samt ritandet av stam-
Igrenplaner skulle kunna laggas ut pa konsult men tror dven att det ar viktigt, for
minimera felaktiga data, inte helt l&gga ut arbetet. Samma princip géller for ansvarandet
att ajourhalla planen, det behover inte vara trafikingenjéren sjalv men det behover vara
nagon med erfarenhet och kunskap om vagvisning.

Aven Goran pa Region Vast har erfarenheten att det oftast ar konsulter som ritar stam-
/grenplaner. Vid anvéndandet av ett eventuellt framtida digitalt vagvisningsverktyg ser
han emellertid inte att det behdver vara en konsult som skéter uppdaterandet av planen,
tvartom bor trafikingenjorerna med kunskap om végnatet vara inblandade i upp-
dateringsprocessen. Om det blir trafikingenjorerna som skéter uppdateringar eller vilken
roll de tar tror Goran bero mycket pa hur enkelt systemet blir och papekar aven att det ar
en prioriteringsfraga mellan arbetsuppgifter. Det finns en oro for att hamna i en situation
dar trafikingenjorerna, som redan idag har hég arbetsbelastning, ges mer uppgifter én
det finns utrymme for.

Angaende en gemensam standard sa tror Goran att det skulle kunna behévas en stérre
tydlighet i hur arbetet med vagvisning under véagplaneringsprocessen skall utféras och
organiseras. Ofta tas ej vagvisnings- och stam-/grenplaner fram trots att det handlar om
ombyggnadsprojekt dér de skulle kunna vara en god hjalp. Detta tror Goran kan bero pa
att det saknas rutin eller vana att ta med planerna som en specificerad del i
upphandlingen. Darfor blir planerna inte heller en automatisk del av projektet och kan
aven leda till att vagvisningsfragor kommer in sent i byggprocessen. For att komma
tillratta med detta vore en standard bra vilket for végingenjorernas del skulle kunna
fungera som en “uppslagsbok”. Detta vore &ven ett bra satt att se till att ratt budget sétts,
dar hansyn tas till vagvisning i hela influensomradet.

Pa fragan hur databasen bor ajourhallas berattar Linnéa att man pa Region Stockholm
funnit en fungerande metod for ajourhalining. Metoden gér ut pa att foérandringar i
vagvisningen samlas for att da ett lagom uppnatts skickas till konsult som uppdaterar
databasen.

Precis som Goran och Stefan har Linnéa upplevt att hon som funktionellt

vagvisningsstdd ibland kan komma in lite sent i vagplaneringsprocessen. | vissa fall kan
bygghandlingen i princip vara uppréttad och projektledaren bara vilja ha den granskad
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och godkand. | detta lage finns inga pengar kvar och ofta har det inte varit nagon som
tankt pa att vagvisningen utanfor omradet behéver beaktas. Att vagvisningen ibland blir
“bortglémd” tror Linnéa kunna bero pa att hon sitter pa myndighetsdelen medan 6vriga
teknikomradenas funktionella stod sitter pa teknikavdelningen. Linnéa betonar dock att
hon i de allra flesta fall upplever planeringen fungera vél och har darfor inte upplevt ett
behov for en tydligare standard for hur man skall jobba med vagvisning i vagprojekt.

Leif pa Vagverket Region Norr ser att en av de viktigaste men dven svaraste delarna
med inférandet av ett eventuellt datorverktyg ar att systemet uppdateras korrekt och att
det sakerstalls att uppgifterna stimmer. Hur informationen féljs upp och kontrollerar
detta har han inga svar pa, men anser att det &r nagot som maste utarbetas innan
systemet infors. Situationen far inte bli den som nu rader for vagdatabasen dar alla
uppgifter bara matas in och ingen tycks vara ansvarig.

5.2 Intervjuomgang 1: Analys av intervjusvar

Innan intervjustudien utférdes fanns en fragestallning huruvida arbetet med végvisning
skiljer sig at mellan olika Végverksregioner och likasa mellan hur man arbetar pa
kommun och inom Végverket. Efter intervjuerna kan man konstatera att det finns en
stor diskrepans mellan hur olika respondenter arbetar med vdgvisning och
vagvisningsplaner. Speciellt stor &r skillnaden i hur formaliserade planer man arbetar
med. | ena dnden finns Region Stockholm dér man redan idag arbetar aktivt med
digitala, grafiska vagvisningsplaner och Region Skane dar VISA anvéants men nu lagts
ned. Likasa finner vi digitaliserade planer hos Stockholms stad och delvis i form av
kartportalen i Goteborg. I Uppsala finns fullstdndig vagvisningsplan men ej i digitalt
format medan det hos dévriga regioner saknas dvergripande vagvisningsplaner. | flera
regioner har mindre inventeringar gjorts, ofta i samband med végutbyggnad eller andra
exploateringsprojekt. 1 manga av fallen saknas emellertid rutiner for att uppratthalla
planerna, som darfor snart blir inaktuella. Aven ritningsmanéren skiljer sig &t. Som ovan
ndmndes har Region Stockholm ett digitalt verktyg for enkla grafiska
vagvisningsplaner och Region Skane har anvant VISA som ocksd ar digitalt och
kartbaserat. De system som Stockholms stad och Vagverkets Region Vést anvéander ar
&ven de digitala men saknar sokfunktioner och &vrig interaktiv funktionalitet och
fungerar darfor snarast som en karta pa datorn och inte som ett vagvisningsprogram.

Att det inte ar mer utbrett med Gvergripande vagvisningsplaner borde vara férvanande
da Vagverkets foreskrifter sdger att det hos varje vaghdllare skall finnas
vagvisningsplaner for vagar med nummer 100-499. Dérutbver finns rekommendationer
om att vagvisningsplaner enligt stam-/grenplanmetoden skall anvéndas vid ny- samt
ombyggnadsprojekt.  >* |  (d&varande) Trafiksakerhetsverkets “Rapport 6
Vagvisningsplaner for tatorter enligt stam/grenmetoden” som gavs ut av Trafikbyran
1985 och som fortfarande &r aktuell rapport pa omradet, anges till exempel att "varje
végvisningsatgard bor baseras p& en vagvisningsplan”.®® Genom intervjuerna har
information om regionernas respektive arbete med végvisningsplaner givits, det
intressanta ligger emellertid inte i vilka regioner som har, och vilka som inte har,
vagvisningsplan. Istallet &r det intressant att frdga sig om man kan finna nagra
gemensamma faktorer och anledningar till varfor planerna saknas i sa stor utstrackning.

% Se exempelvis rapport 6. Trafikbyran 1985 samt lokala trafikhandbscker
% vagverket (2004) Vagar och gatorsutformning, VGU. Publikation nr. 2004:80. Sid 81.
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En anledning som ndmns av flera respondenter ar den omfattande inventering som kravs
som grund for vagvisningsplanen. Inventeringen innebar ett mycket stort arbete och da
belastningen pa trafikingenjorerna uppges vara hog eller mycket hog i de flesta av
regionerna respektive kommunerna ar detta en arbetsuppgift som inte prioriterats.
Vidare ar inventeringen inte en engangsuppgift som ar 6ver bara den klarats av den en
gang. Det inventerade vagnatet maste hallas under uppsikt och eventuella forandringar
foras in i planen. H&r kommer nésta problem som ligger i att finna fungerande rutiner
for uppdateringen av planerna. Erfarenheterna fran de regioner som har haft respektive
har uppdaterade vagvisningsplaner blir viktiga att ta hansyn till. Bade i fallet Region
Skane och Region Stockholm sker uppdateringen genom en aterkoppling fran den
entreprendr som utfort den reella férdndringen.

En generell slutsats som kan dras ar att de allra flesta respondenterna uppger att de
skulle vilja arbeta mera med vagvisningsplaner och att de ser fortjansterna med att ha en
uppdaterad plan dver regionen. Den allméanna installningen ar &ven att de anser det vara
positivt att fragan om vagvisningsplaner tas upp till diskussion. Bade de respondenter
som har storre tidigare erfarenhet av arbete med digitaliserade vagvisningsplaner och de
som inte har nagon tidigare erfarenhet av IT-stod stéller sig positiva till utvecklingen av
ett battre verktyg som de kan anvanda i sitt arbete med vagvisningsplanerna. Tydligt ar
emellertid att bristen pa véagvisningsplaner inte enbart beror pa avsaknaden av ett
verktyg. Faktorer som tidsbrist och hdg arbetsbelastning gér att vagvisningsplanerna
inte upprattas. Likasa finns problem med organisationen kring uppdatering vilket gor att
mindre lokala planer som uppréattats sallan ajourhélls utan snart blir inaktuella och
oanvandbara. Tydligt &r &ven att det saknas generella regler for vad det ar som skall
finnas i vagvisningsplanen. Vilka parametrar skall inventeras? Vems &ar ansvaret for att
vagvisningsplaner uppréttas? | flera regioner finns bilden av att det i manga fall ar
trafikingenjoren som, speciellt i vagprojekt, far ta initiativet och arbeta hart for att
vagvisnings- och stam-/grenplaner skall tas fram. Generella regler for nar stam-
/grenplan skall anvandas i vagprojekt 6nskas. Den senaste rapporten pa amnet “stam-
Igrenplaner” som davarande Trafiksakerhetsverket gav ut var, som ovan niamndes, 1985
ars "Rapport 6 Vagvisningsplaner for tatorter enligt stam/grenmetoden”. | samband med
framtagandet av ett nytt verktyg for vagvisningsplaner verkar det mycket lampligt att
denna rapport uppdateras.

En annan reflektion som gjorts under intervjustudien &r att det finns tva separata
anvandningsomraden for vagvisningsplaner. Dels anvéands vagvisningsplaner som stod
for vagvisningshandlaggare och dels fungerar de som beslutsunderlag i véagplanerings-
processer. Detta ar tvd anvandningsomraden som skiljer sig at, har olika syfte och dar
olika personer ar inblandade. Vagvisningsplanen som anvands av handlaggaren kan
sagas fungera som ett uppslagsverk dar handlaggaren kan ga in och fa en Gversikt Gver
vagnatet och dess skyltuppsattningar. Véagvisningsplanen som anvénds i végprojekt
handlar om att visualisera vagvisningen i ett visst influensomrade och uppfors ofta i
stam-/grenform. Den stora skillnaden mellan dessa bagge anvandningsomraden &r att
det i handlaggarens fall handlar om ett verktyg som skall ge information om en viss
korsning, vag eller malomrade. Att halla planen ajour och uppdatera informationen ar en
separat uppgift som inte nédvandigtvis maste goras av samma anvandare. | vagprojekt
ser anvandningsomradet annorlunda ut och det handlar da om att upprétta planer for ett
nytt eller forandrat vagvisningsomrade. Huvuduppgiften dar blir sjalva skapandet av
vagvisningsplanen. Dessutom ar slutanvandaren olika beroende pa vilken typ av
vagvisningsplan som skall upprattas; det dar trafikingenjoren som anvénder den
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overgripande vagvisningsplanen medan det i manga fall uppges vara konsulter som far i
uppdrag att skapa de mindre stam-/grenplanerna, vilka sedan granskas av
trafikingenjoren i form av funktionellt stéd och projektledare.

Né&r man skall utveckla ett IT-stod for att uppratta vagvisningsplaner ar det av stor vikt
att vara tydlig med vilken typ av anvandningsomrade som avses. Ar det ett verktyg for
overgripande vagvisningsplaner eller for uppritande av stam-/grenplaner? | detta projekt
ar ambitionen att fa fram ett verktyg som kan fungera for bagge dessa andamal. Vid
utvecklandet av detta verktyg ar det oerhort viktigt att vara medveten om att detta kan
medféra tva olika typer av slutanvandare. Likasd bor det hallas som ett mojligt
alternativ att det kan komma att kravas separata losningar, bade gallande tekniska
aspekter, rutiner och standarder.

5.3 Utvardering av GIS som en av systemldsningarna

Parallellt med utférandet av intervjustudien har dven utretts vilka mojligheter som finns
att utveckla en demonstrationsapplikation for végvisningsplaner i ESRI:is GIS-
programvara ArcGIS. | kapitel 2.3 FUD-projeketet Gemensam standard for
vagvisningsplaner berattades att det inom FUD-projektet redan vid examensarbetets
start foreslagit vilka tre systemlosningar som var lampliga att arbeta vidare med
(NVDB, VISA och GIS-programvaran ArcGIS) samt att det var ArcGIS som skulle
utredas inom ramen for detta examensarbete. | samma kapitel redogjordes dven att man
pa SWECO VBB redan tidigare upprattat en enkel form av vagvisningsplan i denna
programvara. En prototyp av denna applikation har tagits fram till VVagverket Region
Stockholm. Prototypen har déar gjorts om till en webbaserad l6sning och &r den
vagvisningsdatabas som berattades om i kapitel 5.1.2 Arbete med vagvisning och
vagvisningsplaner.

Figur 7. Olika typer av ritningsmanér.

Végvisningsplanen baserades pa ett kartlager och ett lager med skyltuppsattningar
visualiserade som punkter. Infor det nya verktyget finns ambitioner om ett automatiserat
verktyg som, mellan sina respektive malpunkter, ritar upp linjer utmed végarna. Det
betyder att vagar som &r vagvisade mot Uppsala far ett exempelvis gront streck som
foljer utmed vagavbilden. Bakgrunden till detta ritningsmanér ar dels att de traditionella
stam-/grenplanerna ritas pa detta satt och dels att ritningsmanéret anses ge en informativ
oversikt som ej ar mojlig vid punktformatet. Som exempel visar en kartbild med
strecken som ritningsmanér omedelbart hur manga mal som skyltas utmed en vég,
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likasa ses om det ar avbrott i vagvisningen eller om ett felaktigt mal visas. | figur 7
visas hur skillnaden mellan punkt- och streckformat upplevs grafiskt.

I ArcGIS laggs all information i kartan som lager ovanpa varandra. Underst placeras
oftast en grundkarta och i lagren ovanpd kan viljas vilken information som
kompletteras med. Informationen &r positionsbestdmd och om den ligger i samma
projektion som kartan (i Sverige vanligtvis 2.5 gon vést) kommer den att visas pa ratt
plats i kartan. Det blir darfor relativt latt att knyta punktinformation till ett GIS. |
ArcGIS 9.2, som d&r den programvara som anvants under examensarbetet, finns
dessutom funktionalitet till att sk&rmdigitalisera information. Detta innebdar att man,
med hjéalp av ett inbyggt ritverktyg, for hand kan binda samman tva punkter med
exempelvis en linje eller ett streck som foljer vagen. Denna linje 14ggs i ett eget separat
lager. Med hjalp av denna funktionalitet kan Kkartbilder med stam-/grenplaner paritade
framstéllas, och eftersom de ritade linjerna och kartan ligger i olika lager kan underkarta
enkelt bytas efter behov och preferenser. | figur 8 visas tva mojliga val av underkartor,
till vénster ses en mer informativ karta med bland annat kommunnamn och
tatortsmarkeringar inlagda och till héger den mest enkla kartmodellen dar enbart
vagnatet ritats in.

= . S
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Figur 8. Tva exempel pd underkartor.

Malet &r emellertid att skapa en applikation som mer eller mindre automatiskt binder
samman rétt punkter med varandra och inte att manuellt rita upp stam-/grenplaner. Att
utfora detta i ArcGIS innebar helt nya svarigheter an vid skarmdigitalisering eller vid
koppling till punktinformation. En inledande svarighet &r att linjerna i stam-/grenlagret
for att kunna folja vagen i kartan maste kunna kopiera geometrin hos vagen i
underlagskartan. For detta finns inbyggda funktioner i ArcGIS som kan anvéndas for att
i ett antal steg kopiera geometrin i ett lager till ett annat. Problem nér det kom till att
kopiera geometrin fran det underliggande véaglagret var dels den underliggande kartans
uppbyggnad och dels logiska problem. Den karta som anvandes var uppdelad i mycket
korta lankar vilket innebar att det fran en skyltuppsattningsmarkering kunde ga allt
emellan tva till 20-25 lankar innan nasta skyltuppsattning naddes. Vidare avslutades
lankar vid till synes godtyckliga punkter, och inte konsistent vid korsning med annan
vag som hade varit dnskvart. | figur 9 ses visas exempel pa tre vaglankar. | den mittersta
bilden samt bilden till hdger ar véaglankarna mycket korta medan den hogra bilden visar
en langre lank (den upplysta delen av végstrecket). Bilderna illustrerar hur vagléankarna
bryts utan att det i kartan visas som intersektion med annan vag och véglénkarnas langd
upplevs darfor godtyckligt valda och gor kartan mycket svart att arbeta med.
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Figur 9. Olika véglankar med tillsynes godtycklig land.,

Problemet nar tva malpunkter skulle knytas till varandra var dels att kunna borja i en
viss punkt som ej var start- eller slutpunkt for en lank och dels att en méangd logiska
problem uppdagades. De logiska problemen bestdr i att man for att géra en
automatiserad version av programmet maste finna ett sétt lata det sjalv "veta” hur lange
det skall soka efter nasta malpunkt innan végvisningen anses avslutad. Hade varje
vaglank varit uppbyggd pa det satt att den enbart brots da en annan véag korsades/anslot
hade det funnits storre utrymme for att exempelvis vikta olika vagtyper och pa sa satt
styra vagvisningsmojligheterna i verktyget. Med vad som framstar som godtyckligt
brutna vaglankar blir detta emellertid omajligt och da det inte finns nagra standardsvar
pa hur lang stracka en malpunkt kan vagvisas innan vagvisningen ar avslutad, eller hur
langt det kan ga mellan tva malangivelser, blir konsekvensen att informationen maste
tillforas i varje enskilt fall. Annars ar risken / resultatet en végvisningsplan som inte &r
konsistent utan som innehaller felaktig information.

Likasa maste verktyget kunna tillforas information om vid vilka korsningar den kan ta
av ifran huvudvagen. Resultatet kan annars bli en vagvisning som genar over fel vag for
att den funnit en geografiskt kortare vag till nasta malpunkt.

En annan I6sning som provades var mojligheten att dra raka streck mellan mal-
punkterna. Detta skulle motsvara en primitiv version av stam-/grenplan som dessutom
skulle vara betydligt enklare att automatisera an versionen med de krokta linjerna, se
figur 10.

Tillvagagangssattet var att de olika vagvisningsmalen lades i separata shapefiler och
sedan bands samman med hjalp av skarmdigitaliseringsverktyget. Malet var att fa en
bild av hur en sadan enkel végvisningsplan skulle se ut. Med information om mal-
punktens geografiska lokalisering kan man, om det finns information om vilken
korriktning skyltuppséttningen sitter i, binda samman punkterna i den ordning en
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trafikant skulle se uppséttningarna. Det resulterande monstret &r spretigt. Dels pa grund
av att sammanbindningslinjerna &r raka medan végarna svanger och dels darfor att
vagvisare vid korsningar ofta ar placerade en kort stracka fore anslutande vég vilket gor
att vagvisningsplanen “genar” genom korsningen. Ett annat problem var att det i test-
omradet relativt ofta saknats ortnamn vid motorvagspafarter eftersom vagvisarna dar
ofta bara innehaller vagnummer tillsammans med symbol fér motorvag. Detta gor att en
viss fjarrort kanske bara aterfinns 100 meter fore pafartens borjan och i extremfallet ser
trafikanten ndsta med samma namn i samband med nastkommande trafikplats.

Slutsatsen &r att de raka linjerna skulle kunna automatiseras men att det skulle krdvas
strikta inventeringskrav. Kartbilden medger inte heller alls den ¢versikt som en karta
med krokta linjer.

_’#f"/?\‘

Figur 10. Raka streck mellan malpunkter pa tva olika skalnivaer.

Sammanfattningsvis har ArcGIS en rad fordelar som att det &r enkelt att zooma, skriva
ut, att grundkartan kan bytas efter preferenser och att det finns en hel del inbyggd
funktionalitet som kan anvéndas. Ett GIS-verktyg kan dessutom utan storre svarigheter
omvandlas till ett webbaserat verktyg om s& 6nskas.

Problemen ligger i att det visar sig vara svart att automatisera kartbilden med de krokta
linjerna och att det &ven vid automatiserad utritning av de raka linjerna skulle innebéara
mycket strikta inventeringskrav eftersom skyltuppsattningarna da maste inventeras
fullstandigt och dessutom i ratt ordning for varje malpunkt.

Att tillaggas kan att det ar troligt att samma logiska problem uppenbaras vilket system
som &n anvands, de med andra ord ej specifika for ArcGIS.>® Den forsta atgérden vid
fortsatt utvecklingsarbete bor vara att byta underkarta till en version dar véaglankarna ar
uppbyggda pa ett mer logiskt satt. Darefter kan arbetet med att vikta vagar och skapa ett
“intelligent” vagvisningssystem paborjas. Som det ser ut nu ar det utan mer betydande
utvecklingsinsatser inte mojligt att vanta sig ett helt automatiskt verktyg dar inventerad
skyltinformation bara matas in i en databas. Istéllet bor forvantningarna snarast vara ett
verktyg med vissa manuella inslag. Foljden kan annars bli ett verktyg som inte &r

% Vilket system som &n véljs i slutdindan kommer baseras pa samma logiska funktioner och uppbyggnad
och systemvalet kan tédnkas snarare bli ett val dar kompabilitet med andra verktyg, visuella krav och
respektive systems anvéndarvanlighet kommer végas mot varandra.
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hundra procentigt palitligt och fragan ar om det &r ett verktyg som kan accepteras av
slutanvandaren?

For att ta stéllning till huruvida ArcGIS ar den mest lampliga programvaran att arbeta
vidare med maste de har framlyfta for- och nackdelarna vagas emot fortjanster och
tillkortakommanden hos de Gvriga systemlésningarna NVDB och VISA. Da denna
bedémning ligger utanfor ramen for examensarbetet lamnas denna bedémning héar
oppen. Det man bor ha med sig ifran detta utvecklingsarbete ar istallet att det om
ArcGIS anvénds (och hogst troligt dven da annan programvara/systemlésning anvands)
kommer det att kravas avvagningar mellan vilket ritningsmanér som oénskas och hur
automatiserat verktyget kan bli. Det utvecklingsarbete som hittills skett pekar pa att det
kommer att kravas manuella inslag for att kunna fa en végvisningsplan dar
vagvisningen likt linjer féljer végarna medan en plan med punkter symboliserande
skyltuppsattningarna enkelt kan fas helt automatiserat. Hur respondenterna ser pa
avvagningen mellan manuella inslag och grafisk funktionalitet &r darfor dven en fraga
som blir intressant att undersoka i intervjuomgang tva.

5.4 Utveckling av kravspecifikation®’

Utifran vad som framkommit under intervjuerna, erfarenheter fran utvecklingsarbetet i
ArcGIS samt tidigare slutsatser inom FUD-projektet har en kravspecifikation upprattats.
Kravspecifikationen skall visa hur ett framtida verktyg kan komma att se ut med
avseende pa granssnitt, parametrar och funktionalitet. Likasa behandlas méjliga rutiner
for uppdatering och ajourhallning av planen. Detta &r faktorer som behdver behandlas
vid upprattandet av en gemensam standard for vagvisningsplaner. Likasa stélls fragan
huruvida en standard bor vara styrande eller enbart en rekommendation med frihet for
varje region att sjalva ta stallning till.

Kravspecifikationen har inte som syfte att anvandas vid skapandet av det slutgiltiga
verktyget utan har upprattats som ett arbetsverktyg som efter synpunkter fran
projektdeltagare och intervjuade slutanvéndare kommer att utvecklas. Syftet med detta
iterativa arbetssatt &r att involvera de tankta slutanvandarna i utvecklingsprocessen och
pa sa satt soka skapa ett verktyg som &r anpassat efter deras behov och preferenser.
Utover anvandarna kommer &aven projektledaren for FUD-projektet ha mojlighet att
framfora synpunkter pa kravspecifikationen. Detta ar givande dd hon besitter en
overblick och expertis pa omradet samt har insyn i vilka ekonomiska och tidsmassiga
ramar utvecklingsarbetet kommer att réra sig inom.

I FUD-projektet skapades redan i etapp ett en bild av hur verktyget, i generella drag,
skulle kunna komma att se ut (se kapitel 2.3.4 Tankt funktionalitet hos det framtida
verktyget). En malsattning var att vagvisningsplanen skulle grundas pa en skalenlig, och
inte schematisk, grundkarta. De kartor som uppréttats for kravspecifikationen har darfor
utgatt fran skalenliga grundkartor. Ifran intervjuundersokningen har dock uppfattningen
fatts att det inte alltid 6nskas en s avskalad karta som mojligt utan att det ofta kravs
bade ortnamn och annan information. Detta ar &ven en uppfattning som har fatts i
utvecklingsarbetet i ArcGIS dar det upplevdes mycket svart att orientera sig i en karta
utan mer information &n végnatet. Déarfor testas i kravspecifikationen infor
intervjuomgang tva vad respondenterna anser om olika typer av grundkartor. Att kunna
soka och zooma i kartan ar ett behov som uttryckts bade inom FUD-projektet och vid

% Kravspecifikationen som den skickades ut till respondenterna ses i sin helhet i bilaga 2.
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intervjuerna, det &r dessutom en funktionalitet som stods av ArcGIS och finns med som
exempel som funktionalitet i kravspecifikationen.

Antalet parametrar som tas med &r, rent tekniskt, nastintill obegrénsat utan handlar
istallet om vilken méngd information som &r rimlig att krdva att regionerna inventerar
och ajourhaller. Parametrarna som anges i kravspecifikationen avspeglar darfor en
avvagning mellan olika respondenters énskemal.

Utvecklingsarbetet i ArcGIS visade att de olika ritningsmanéren innebér skilda
mojligheter for ett automatiserat verktyg. Ett verktyg upprattat med streck utmed végar
tycks i dagsldget komma att innebdra manuella inslag medan en végvisningsplan dér
skyltuppsattningarna markeras med punkter enkelt kan bli helt automatisk. De olika
ritningsmanéren presenteras darfor i kravspecifikationen och respondenterna far uppge
vilket av de olika alternativen de anser mest tilltalande. Vid intervjutillfallet stalls dven
fragor om avvagningen mellan ett automatiserat verktyg och ett med manuella inslag.

En reflektion som gjordes ur resultatet fran den inledande intervjustudien var, som
diskuterades under kapitel 5.2 Intervjuomgang 1: Analys av intervjusvar, att det finns
tva separata situationer som véagvisningsplaner anvands i. Dels inom véagprojekt da
stam-/grenplaner upprattas for influensomradet och dels Gvergripande vagvisnings-
planer som syftar till dverblick och kontroll samt stod for vagvisningshandldggare. En
hypotes som framkommit ur denna insikt &r att kraven for verktygen som skall anvandas
for att skapa vagvisningsplanerna eventuellt ser olika ut beroende pa vilken situation
anvandaren befinner sig i. Nagot som stoder denna hypotes ar att det dven ar olika
slutanvandare beroende pa vilken typ av vagvisningsplan som skall upprattas; mestadels
trafikingenjérer som anvénder en Overgripande vagvisningsplan medan det ofta (se
resultat fran intervjustudien) ar konsulter som skapa stam-/grenplanerna som sedan
granskas av funktionellt stéd och projektledare. Man kan emellertid dven ténka sig att
det ar samma verktyg som kan finnas i olika nivaer dar olika anvandare har olika
behorighet. Alternativt fungerar det utmérkt med ett och samma verktyg.

Denna intervjuomgang blir till formen mer styrd an den foregaende da respondenterna
redan i forvdg ges mojlighet att ldsa igenom och begrunda de bégge
kravspecifikationerna. Till dessa bifogas &ven ett antal fragor som de vid
intervjutillfallet skall besvara och forhalla sig till. Bland annat ombeds de, for att utreda
ovan namnda hypotes, pa forsta sidan av kravspecifikationen att fundera dver om det ar
samma typ av krav som stalls pa ett IT-stod for dvergripande vagvisningsplaner som for
ett for uppritande av begransade stam-/grenplaner. De ombeds ha denna fragestallning i
atanke vid genomlasningen av resterande kravspecifikation.

5.4 Intervjuomgang 2: Sammanstalining av intervjusvar>®

Har redovisas resultaten fran den andra intervjuomgangen. Resultaten ges har, i
jamforelse med intervjuomgang nummer ett, i en mer koncis form. Detta foljer av att
fragorna som stalldes under den andra intervjuomgangen var mer fokuserade till den
prelimindra kravspecifikationen och inte lika allmdnna som under den inledande
intervjuomgangen. Till skillnad fran intervjuomgang ett, dar avsikten var att skapa en

%8 Informationen som redovisas har kommer ifran intervjuer utférda med foljande personer Birgitta 2006-
12-19, Goran 2006-12-19, Heléne 2006-12-21, Leif 2006-11-07, Linnéa 2006-11-01, Stefan 2007-01-09
och Rolf 2007-01-16.

36



bild av respondenternas respektive arbetsomrade och arbetssituation, ar det hér inte av
vikt vem som sagt vad, utan istallet vilka onskemal respondenterna som grupp
uttrycker, darfor har intervjusvaren héar delvis avkodats.

5.4.1 Grundkarta

| valet mellan de tva grundkartorna, se figur 11, har ingen av respondenterna valt
alternativ ett, den helt avskalade kartan enbart bestaende av ett vagnat. Det ar istéllet
karta nummer tva som ar ndgot mer informativ som upplevs mest tilltalande. Anledning
till varfor mer information @n enbart vagnat 6nskas ar att det blir enklare att orientera
sig. Det papekas dven att det vid anvandande av grundkarta av typ ett kravs att
trafikingenjoren sitter och jobbar med en mer informativ karta parallellt. Flera papekar
aven att det inte heller &r onskvért med en karta 6verséllad med information, utan helst
skulle majoriteten av respondenterna se ett verktyg dar det finns val mellan ett antal
olika grundkartor. Det ges till exempel forslag pa att kartinformationen skulle kunna
laggas i olika lager dar anvandaren sjélv kan sldcka” och "tanda” den information for
tillfallet kravs. Nagra parametrar som namns som viktiga ar information om ortnamn,
kommungranser, vagnummer, allman / enskild vag samt viss fargkodning som markerar
sjoar, tatort och gleshyggd etcetera. Nagon uttrycker aven ett behov av att kunna se
lansgrénser.

Figur 11. De i kravspecifikationen forslagna grundkartorna

5.4.2 Ritningsmanér

I figur 12 visas de fyra bilder som respondenterna fatt forhalla sig till. Den forsta bilden,
visar en vagvisningsplan skapad genom att raka streck dragits mellan malpunkter och
far inte stort gehor bland de intervjuade slutanvandarna. Den anses for spretig och
otydlig och inte vara nagot egentligt alternativ.

De tva Gvriga ritningsmanéren som visas, punkter respektive linjer utmed véagarna, far
ungefar lika manga roster som mest tilltalande ritningsmanér. Alternativ nummer fyra
anses tilltalande pa grund av dess 6verskadlighet samt pa grund av att respondenterna,
fran tidigare handritade planer, uppger sig vara mest invand med detta ritningsmanér.
Negativa kommentarer angaende alternativ nummer fyra ar att planen latt kan bli
svartolkad da det inte finns lika manga tydligt skilda farger som mdjliga malpunkter.
Yiterligare ett problem som papekas ar att ritningsmanér nummer fyra enbart visar
malen och inte var vagvisningen ar uppsatt. Detta visas emellertid vid anvandande av
ritningsmanéret punkter som representeras av bild nummer tva och tre och som av andra
respondenter pa grund av detta uppges vara det mest 6nskvarda ritningsmanéret.

Det ges olika asikter om huruvida ritningsmanéren bor skilja sig at beroende pa om
overgripande vagvisningsplaner eller mindre stam-/grenplaner avses. Tva personer
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papekar att det vid en mindre stam-/grenplan enbart ar mojligt med alternativ fyra
eftersom det ger en informativ Gverskadlighet vilken ej & majlig med vare sig raka
streck eller punkter, som ingenting sager om varifran vagvisningen kommer eller vart
den fortsatter. En vagvisningsplan pa till exempel lansniva anses dock av samma
personer fungera bést med punktformat eftersom det inte blir grotigt och otydligt, vilket
strecken tros kunna bli. En funktionalitet som foreslas ar att kunna valja att fa en
korsning eller annat storre omrade uppritat med streck enligt stam-/grenmetoden, men i
grunden ha punktformatet. Aven fran ett flertal andra respondenter ges &sikten att
punktformatet i kombination med ritningsmanér nummer fyra vore bésta alternativt. Det
skulle ge mojlighet att dels se strdken dar det vagvisas och &ven se var det finns
skyltuppsattningar.
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Figur 12. De i kravspecifikationen féreslagna ritningsmanéren.

5.4.3 Automatik

Att vagvisningsverktyget ar automatiskt har hédr beskrivits som att anvéndaren enbart
behover inventera végnatet, l&gga in informationen i en databas och att kopplingen till
sjalva kartbilden sedan sker automatiskt. Manuella inslag kan vara att anvandaren
behdver rita upp vissa delar sjalv, vilket kan vara enklare eller svarare beroende pa hur
mycket verktyget anpassats. Respondenterna har fatt svara pa hur viktigt det ar med ett
automatiserat verktyg i forhallande till andra faktorer sdsom ritningsmanér.

En asikt som framfors ar att graden av manuella inslag som kan accepteras i det
framtida végvisningsverktyget beror hur ofta verktyget skall anvénds och till vad det
skall anvandas. Av storst vikt uppges vara att det ar enkelt att utféra det man vill. Det
vill saga att man vet hur man kan gora och vilken tidsatgang som kravs, av underordnad
betydelse ar, enligt denna asikt, om det ar ett helt automatiserat verktyg eller ett verktyg
med manuella inslag. En annan asikt ar att automatiken ar mycket viktig for att
verktyget skall uppfattas som anvéndarvanligt och bli ett verktyg med stor spridning.
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En respondent uppger att verktygets grad av automatik hdnger samman med hur mycket
tid och resurser trafikingenjoren har att arbeta med verktyget. Respondenten ser ett visst
intresse i att fa kartorna lite snyggare, dven om det medfor att de tar lite langre tid att
uppratta. Samtidigt uppger personen att det &r positivt ett verktyg som &r sa enkelt som
mojligt. Inte minst med tanke pa att det skall uppdateras regelbundet. En mojlighet som
ses ar att utforma ett verktyg med en niva som standard, till exempel att punkterna ritas
ut. Vill man sedan ha linjer far man ga in och manuellt komplettera med detta. Denna
asikt stimmer aven med vad andra respondenter uppgivit, namligen att det mest basala
behovet for dvergripande végvisningsplaner ar att pa en kartbild kunna vélja en viss
plats och fa upp bilder och information om aktuell vagvisning. Nasta behov ar att se
strak utmed véagar.

Precis som i fallet med ritningsmanéren uppdagas hér en viss skillnad mellan vilken typ
av vagvisningsplan som avses. Tva av de intervjuade uppger till exempel att det
fungerar bra att ha manuella inslag vid uppritning av en begrdnsad stam-/grenplan
medan de vid en dvergripande plan garna ser att uppritningen sker automatiskt.

5.4.4 Parametrar och funktionalitet

De parametrar som tagits med i kravspecifikationen &r: foto, malpunkt, korriktning,
skylttyp, kommun och stadshidrag. Vid intervjuerna framkom att nagra av dem behover
specificeras. Skylttyp &r en otydlig formulering dér det inte klargors huruvida det syftas
pa markestypen (ortnamnsmarke, avfartvagvisning etcetera) eller om det ar skyltens
utformning som avses (portal, enbening etcetera). Denna parameter maste darfor
preciseras och likasa bor definitionen av parametern kérriktning klargoras.

Asikterna om de presenterade parametrar &r tillrackliga skiljer sig ndgot. Tva
respondenter uppgav att de garna skulle se att det fanns fler paramterar, till exempel
reflextyp, tillverkningsar, storlek, stolptyp, dimensioner och tillverkare. Anledningen ar
att de &r vana att arbeta med dessa parametrar i tidigare verktyg och planer. Den ena av
dem ser aven mojligheten att driftsidan skulle vilja anvanda verktyget, och tror da att
det kravs parametrar av mer specifik karaktér. Ingen av dem menar dock att alla dessa
parametrar maste inventeras genast utan snarare att det vid aterrapportering och
ajourhallning bor ges mojlighet att lagga in dessa data. Andra asikter var att
parametrarna borde kopplas till, och nyttja, NVDB:s referenssystem.

En person med tidigare erfarenhet fran VISA anser det vara viktigt att vara forsiktig
med antalet parametrar. Personens erfarenhet fran VISA var att ambitionen da var “att
lagga in all tillganglig information”, vilket i langden blev ohallbart. Respondenten
forordar istéllet forordar byggandet av ett system med ett antal basparametrar, som till
exempel de i kravspecifikationen foreslagna, med mdjlighet att véxa och kompletteras
med fler parametrar. Detta ar en asikt som de Gvriga respondenterna tar emot val och
tycks anse vara ett bra satt att bygga systemet pa.

Den funktionalitet som angivits i kravspecifikationen anges stdmma bra dverens med de
intervjuades preferenser. En funktion som nagra saknade var mgjligheten att kunna soka
efter skyltens alder och eventuellt d&ven pa dess reflexgrad. En annan av de intervjuade
trafikingenjorerna anser verktyget bor mojliggéra for sokning efter samtliga parameter-
kombinationer. Likasd betonas vikten av en val fungerande parameterexport. Till
exempel &r det viktigt att det finns en forklaring for vad parametrarna betyder. Nedan3 i
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figur 13, visas ett ritat exempel som en respondent givit pa hur han anser en bra utskrift
kunna se ut.

Figur 13. Exempel pa 6nskade utskriftsmojligheter.

5.4.5 Inventering och uppdatering

Inventeringskraven som anges i kravspecifikationen far viss kritik for att vara for
ospecificerade. Till exempel s saknas nagra av parametrarna som angivits ovan (till
exempel skylttyp, fotografi och stadsbidrag) i specifikationen for vad som skall
inventeras.

Det bor enligt flertalet tillfragade finnas tydliga krav pa vad som maste inventeras, vad
som darutover kan inventeras och tillvdgagangssattet for att uppna detta. Den allmanna
asikten tycks vara att ju tydligare, desto battre och det namns bland annat att ett
tydliggorande av vad som skall inventeras innebdr stor forenkling infor eventuella
upphandlingsprocesser.

Samtliga respondenter anser att metoden for uppdatering i stort & bra, &ven om
kommentarer om detaljer finns. Precis som under foregaende rubrik finns 6nskemal om
att tydliga riktlinjer skall uppforas. Vem skall géra uppdateringar, vem har ansvar for
inventering etcetera. Bland annat understryks att rutinerna for uppdateringen ar det som
i slutanden avgdr om systemet blir anvandbart eller ej. Darfor bor sarskild kraft agnas at
att rutinerna utformas, implementeras och efterlevs pa ett bra satt.

Alla haller med om att det bor vara en trafikingenjor som héller i uppdateringarna. En
oklarhet ar dock om det bor vara en person pa varje region eller en person pa varje
lokalkontor som har ansvar for den Gvergripande vagvisningsplanen. Pa de regioner
med flera regionkontor finns asikten att en person pa varje lokalkontor, inte
regionkontor, bér géras ansvarig for vagvisningsplanen.

Rutinen for ajourhallning som anges i kravspecifikationen tillampas redan i storre eller
mindre utstrackning i nagra av regionerna och uppges fungera utan storre
komplikationer.

5.4.6 En gemensam standard

Angaende gemensamma standarder uppger samtliga respondenter att de foredrar en
standard som dr styrande for alla regioner. Vinsterna med detta & kompabiliteten som
da medges, men dven att arbetet skall bli enklare och mer rattframt da det inte behover
laggas tid pa inbordes diskussioner om vilka parametrar som skall inventeras eller i
vilka projekt som stam-/grenplaner skall upprattas. Detta skulle bland annat underlatta
vid storre projekt som stracker sig over regiongranserna da vagvisningsplaner behéver
vara kompatibla. Det skulle ge enhetlighet i vagvisningsplanernas utseende, likasa

40



skulle det underlatta sa alla regioner inte behover uppfinna egna sétt att arbeta pa. Flera
av de intervjuade trafikingenjorerna papekar att vagvisning inte tar slut vid
regiongrénser och att det féljaktligen ar viktigt att vagvisningsplanen inte heller gor det.
Respondenterna &r darfor rorande Overens om att det bor finnas en styrande grund i
form av ett antal bestamda grunddata vilka maste finnas med i vagvisningsplanen och
uppdateras regelbundet. En person uttrycker &ven en vision om att en del av védgarna, till
exempel de med vagnummer upp till 500, skall finnas i en nationell databas. Detta da
vagvisningsarenden ofta kraver dverblick for stora omraden for dessa vagar.

Utover den styrande grunden uttrycks &ven en 6nskan om att varje region skall kunna
l&gga in fakta som de anser vara intressant att arbeta med. Flera respondenter uttrycker
en Onskan om ett flexibelt system som det finns mdjlighet att bygga ut med tiden och
nagra anser att det basta vore om systemet inte ansags fardigutvecklat sa fort det borjat
anvandas, utan att det fanns en budget for att kunna tillgodose mindre forandringar vars
behov uppdagas da systemet borjat anvandas.

Ater tas skillnader mellan &vergripande vagvisningsplaner och stam-/grenplaner
upprattade i vagprojekt upp. Flera respondenter papekar att d&ven om de kan se att det ar
delvis olika funktionalitet som kravs for de bagge anvandningsomradena sa ar det inte
onskvért med tva separata verktyg. Istallet bor samma verktyg kunna anvandas till bada
syften med majligheten att det ar olika "versioner” av verktyget som anvands. Nagon
anser aven att det inte ar ndgon skillnad utan att ett helt identiskt verktyg borde fungera
val. Som en person papekar maste emellertid de olika planerna laggas i olika databaser
och olika standarder for uppdatering och ajorhallande borde upprattas.

En annan reflektion som framkom vid intervjustudien var att anvandandet av stam-
Igrenplaner pad manga platser upplevs vara ett utdéende arbetssatt dd manga mer
nyanstallda kollegor uppges ej ha kdnnedom om metoden. Kollegor som arbetat enligt
stam-/grenmetod uppger emellertid att de ser ett varde i att bevara metoden da den pa ett
vardefullt satt uppges medge Oversikt och kontroll éver vagvisningssituationen.

5.5 Intervjuomgang 2: Analys av intervjusvar

Resultatet fran intervjuomgangen ger nytt underlag for utveckling av
kravspecifikationen. Nagra slutsatser ar att vissa delar behdver fortydligas, bland annat
nagra av de foreslagna parametrarna och detaljer kring inventering. Asikterna om
parametrarnas antal skilde sig nagot, slutsatsen fran intervjuundersokning tva ar dock att
antalet parametrar inte bor fordndras. Istéllet kommer det tydligare att anges vilka
parametrar som &r basparametrar som foreslas vara obligatoriska och vilka parametrar
som respektive region kan lagga till efter egna preferenser. Sokningarna som foreslagits
kunna goras i verktyget anses av nagra respondenter vara for fa och majligheter att
kunna sbka pa samtliga parameterkombinationer efterfragas. Utvecklas verktyget i
ArcGIS kan denna funktion enkelt byggas in i systemet da sokning pa parametrar (i
ArcGIS kallade attribut) &r en funktionalitet som finns fardig att anvéndas i ArcGIS-
applikationen.

Grundkartan bor vara mer informativ &n enbart vagnat och forutsatt att Idsningen gors i
ett GIS-baserat system dar det ar enkelt att byta grundkarta bor det finnas ett antal
grundkartor som anvandaren enkelt kan byta emellan. Fran en helt avskalad karta med
enbart végnat till mdojlighet att vélja till kommun- och lansgrénser, vagnummer,
omradesmarkeringar sasom tatort, industriomrade, vattendrag, ortnamn och Ovrig
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vagknuten information. En tanke ar dven att koppla vagvisningsplanen till flygfoton,
vilka idag finns i god upplésning 6ver hela Sverige.

Ritningsmanéren har alla, i den form de foreslogs i kravspecifikationen,
tillkortakommanden. Det forsta med raka streck kan raknas bort helt da det inte medger
den oversikt som efterstravas. Ungefar lika manga ansag “punkt-form” som “linje-
form” vara mest tilltalande. Manga foredrog aven en kombination av de bagge
ritningsmanéren. Nagot som maste vagas in i valet av ritningsmanér ar hur automatiskt
verktyg som Onskas. Som visades i utvecklingsarbetet med ArcGIS tycks det i nuléget
gj troligt att uppritning av végvisningsplan i linjeform kan ske helt automatiskt. Med
den avvéagningen i atanke blir en kombination av de bagge ritningsmanéren an mer
attraktiv. Man kan da tinka sig en grundbild dar skyltuppsattningarna markeras med
punkter vilken kan byggas ut med ett nytt lager med linjer utmed végar. Uppritningen
av linjerna innehaller med stor sannolikhet manuella inslag och bor, nar man talar om
overgripande  vagvisningsplaner, bli  frivillig. Likasd kan den manuella
uppritningsmetoden anvéndas for att rita stam-/grenplaner vid végprojekt. Med detta
tillvagagangssatt ges ett verktyg som kan hantera skillnaderna mellan Gvergripande
vagvisningsplaner och lokala stam-/grenplaner. Tack vare att stam-/grenplanerna lagras
i ett annat lager kan flera olika forslag (vid till exempel utbyggnad av ny vag da man
vill titta pa olika mojligheter att leda trafiken eller vid olika scenarier for omledning)
arbetas fram utan att det forstdr den underliggande vagvisningsplanen. Dessutom kan
man klicka bort stam-/grenplanen om man bara vill se skyltuppséttningarnas placering
eller placera punkterna Gverst for att se var pa linjerna som uppsattningarna ar
placerade.

Slutsatsen som har dras & med andra ord att det mest lampliga ritningsmanéret ar
punkter i frivillig kombination med utritning av linjer i stam-/grenform. Detta trots att
flera av respondenterna uppgivit att de anser linjerna mest tilltalande ritningsmanér.
Slutsatsen underbyggs dock av den vikt automatiken beddéms ha. Att uppratta en
dvergripande vagvisningsplan innebdr, oavsett ritningsmanér, ett mycket stort arbete for
regionen/kommunen i frdga. Den inledande inventeringen & mycket omfattande,
speciellt med tanke pa& att uppdaterad inventering saknas i stort sett alla
Vagverksregioner. Det dr darfor av stor vikt att detta inledande arbete inte ytterligare
tyngs av tidskravande datorarbete for att fa planerna att fa ratt utseende eftersom det da
&r stor risk att arbetet inte slutfors eller uppdateras ordentligt. Med punkter som
ritningsmanér ritas végvisningsplanen upp automatiskt och ger redan innan hela
vagnatet inventerats en bild av verktygets anvandbarhet och potential.

Flera respondenter utryckte onskemél om ett verktyg som ar flexibelt och som kan
anvéndas till fler funktioner nér anvandaren blivit mer van och avancerad och kanske
identifierar nya funktionella anvandningsomraden. Mojligheterna for hur langt man kan
automatisera ett verktyg som ritar vagvisningsplaner i stam-/grenform boér darfor
fortsatta utredas. Inte minst eftersom dessa funktioner &r oerhort efterlangtade for de
som idag, utan lamplig programvara, ritar stam-/grenplaner for vagprojekt.

Forutom kommentarer kring ritningsmanér bestar den storsta lardomen fran den andra
intervjuomgangen i det uttalade behovet av en omsorgsfullt utformad rutin for hur
verktygets introduktion och underhall. Anledningen till att en sadan standard saknas
trots att det i flera av Végverkets handbdcker uppges att védgvisningsplaner skall
upprattas, kan bero pa att huvuddokumentet, Rapport 6, som publicerades for dryg tjugo
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&r sedan borjat kannas inaktuellt.>® Det &r darfor av vikt att detta dokument revideras

och aterutges i samband med introduktionen av det nya verktyget. Vidare uppges att
stam-/grenplaner pa manga platser ar ett arbetssatt som anvands sa séllan att det borjat
falla i glomska. En respondent uppger att bade yngre medarbetare och trafikkonsulter
staller sig fragande om diskussion kring stam-/grenplan tas upp. Detta motiverar
ytterligare behovet av en revidering av Rapport 6 och gor &ven att en uthildningsinsats i
samband med introduktionen av verktyget kommer att behévas. Utbildningen bér inte
enbart fokusera pa hur verktyget praktiskt anvands utan dven pa fortjansterna med att
anvanda sig av végvisningsplaner bade for handlaggare och i ny- och
ombyggnadsprojekt. Vilka som bor delta i denna utbildning bor ses dver men utéver de
vagvisningsansvariga trafikingenjorerna torde entreprendrer, som skall inrapportera till
vagvisningsdatabasen, projektledare, som skall upphandla planerna, och konsulter som
ofta skapar stam-/grenplanerna, vara lampliga malgrupper.

Rutinerna for uppdatering och ajourhallande fick, forutom att vissa delar behdvde
fortydligas, god acceptans hos respondenterna. Att ater betonas kan dock de uttryckliga
kraven pa tydliga styrande standarder rérande dessa rutiner. Tvartemot vad som initialt
kanske gissats var det ingen som uppgav att de ansag att varje region sjalva skulle
uppratta egna rutiner. Istéllet vill de intervjuade trafikingenjorerna ha tydliga standarder
som gor verktyget enkelt att arbeta med och som gor att vagvisningsplanerna far
nationell kompabilitet. Den styrande standarden kombineras emellertid gdrna med viss
regional frihet.

Né&r det nya végvisningsverktyget skall introduceras for Végverkets trafikingenjorer
maste utbildning ges. Vid denna utbildning &r det viktigt att det inte enbart fokuseras pa
hur verktyget skall anvandas rent praktiskt. Som ovan ndmndes framkom vid
intervjustudien att anvandande av stam-/grenplaner pd manga platser ar ett utdoende
arbetssétt dar yngre kollegor har liten eller ingen kdnnedom om metoden. Det blir darfor
viktigt att skapa forstaelse for varfor det ar givande att arbeta med vagvisningsplaner,
vad stam-/grenmetoden innebér och hur det nya verktyget kan forenkla detta arbete.
Som stdd for anvandarna bor &ven, som diskuterades under 5.4.6 En gemensam
standard, en reviderad version av Rapport 6 ges ut.

6. Slutsatser

Den iterativa metodologi som redogjordes for i kapitel 4. Metod har genomsyrat hela
examensarbetet; utvecklingsarbete har varvats med intervjuer, analyser och slutsatser
for att sedan borja om med nytt utvecklingsarbete. Metodologin har &ven lagt grunden
for rapportens utformning dar resultat och slutsatser fran utvecklingsarbetet och de
béagge intervjustudierna redovisats kontinuerligt (se exempelvis kapitel 5.2 Intervju
omgang 1: Analys av intervjusvar, 5.4 Intervjuomgdng 2: Sammanstéillning av
intervjusvar samt 5.5 Intervjuomgang 2: Analys av intervjusvar). | detta kapitel knyts de
redan tidigare formulerade resultaten ihop, erfarenheter redovisas och
rekommendationer infor fortsatt arbete ges.

| borjan av examensarbetet formulerades tre fragestallningar som skulle undersokas i
examensarbetet. Den forsta var vilka mojligheter som finns att utveckla en
demonstrationsapplikation for véagvisningsplaner i ESRI:s GIS-programvara ArcGIS.

% Trafikbyrén (1985) Rapport 6.
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Under utvecklingsarbetet med ArcGIS, som i detalj beskrivs i kapitel 5.3 Utvardering
av GIS som en av systemldsningarna, soktes ett antal olika typer av vagvisningsplaner
tas fram i programvaran. Ett antal svarigheter framkom. Vissa svarigheter berodde pa att
ArcGIS &r ett relativt komplext program som kraver en utbildad anvandare. Andra av
problemen, till exempel problemen vid uppritande av véagvisningsplan med stam-
/grenmetoden, var av logisk karaktar och ej specifikt kopplad till programvaran ifraga
(se kapitel 5.3 Utvardering av GIS som en av systemldsningarna). Férdelarna med att
arbeta i en GIS-miljo att applikationen enkelt kan goéras om till en webb-version, vilket
tycks vara ett lampligt alternativ for den slutgiltiga versionen av det kommande
vagvisningsverktyget. Darutéver finns en hel del funktionalitet, till exempel
sokmojligheter och visualisering, inbyggd i ArcGIS. Denna funktionalitet kan anvéndas
som den &r eller, med hjélp av egenforfattade skript, specialanpassas. Beslutet huruvida
man skall ga vidare och utveckla véagvisningsverktyget i ArcGIS eller i ndgon annan
programvara fattas, som tidigare ndmnts, inte inom ramen for detta examensarbete, utan
tas under varen i FUD-projektet. Beddmningen som kan goras har ar dock att det ar
mojligt att utveckla ett vagvisningsverktyg, med den funktionalitet som i denna rapport
beskrivs, i ArcGIS. Mer utveckling for att kunna rita linjer utmed végar behdvs och det
ar da av vikt att, om mojligheten finns, anvanda en grundkarta vars lankuppdelning
sammanfaller de végkorsningar som inventeras. Det vill sdga att en l&nk enbart bryts dar
den korsar en annan lank (vag), och inte, som var fallet under det utvecklingsarbete som
har utfordes, att den bryts godtyckligt manga ganger innan nasta korsning. Att det inom
ramen for examensarbetet inte provades att anvanda annan grundkarta beror pa
begransningar i tid och resurser. Hade de insikter som idag finns funnits vid arbetets
pabdrjan hade storre resurser lagts pa att finna en mer lamplig grundkarta. Nu blir detta
istallet en rekommendation infor fortsatt arbete.

De tvd ovriga fragor som stalldes var hur demonstrationsapplikationens krav-
specifikation kan utvecklas med hjalp av inférandet av ett anvéndarperspektiv samt hur
borjan till ett ramverk for en gemensam standard for véagvisningsplaner kan formuleras.
Genom att ta tillvara pa de asikter som framkommit under de bagge intervjuomgangarna
har kravspecifikationen successivt utvecklats. Under intervjustudierna har &ven en
djupare inblick i trafikingenjorernas (tillika tdnka slutanvéndarnas) arbetsuppgifter, syn
pa vagvisningsfrdgor och vagvisningsplanering givits. Denna kunskap har végts
samman och bildat grund fér en rekommendation infér formulerande av en gemensam
standard. Verktygets, och kravspecifikationens, utformning &r ndra sammankopplad
med hur standarder och regelverk bér formuleras. Som exempel blir uppdelningen i ett
antal obligatoriska och ett antal frivilliga parametrar del bade i en standard och i en
kravspecifikation. De slutgiltiga rekommendationerna infér kravspecifikationen och den
gemensamma standarden gors har darfor i form av en gemensam punktlista.

e Grundkartan bér kunna bytas. Antingen ett antal kartor att valja mellan eller
olika information i olika lager som kan véljas att synas eller €.

e Ritningsmanér for Overgripande vagvisningsplaner ar punktform, vilket pa
frivillig basis kan kompletteras med linjer i stam-/grenform.

e For att rita stam-/grenplaner i végprojekt anvands ritningsmanéret med linjer
men kompletteras med punktformatet for att kunna se var olika
skyltuppséttningar ar lokaliserade.

e Parametrarna delas in i tva grupper: de som maste finnas med, basparametrarna,
och de som ar frivilliga.

- Basparametrar ar:
= Fotografi
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*  Malpunkt
= Korriktning
= Typ av skyltuppsattning (exempelvis enbening, portal
m.fl.)
= Typ av végvisningsmarke (ortnamnsmaérke, inréttnings-
vagvisare, servicemarke, intermittent vagvisning etc.)
= Kommun
» Inventeringsdatum
- Frivilliga parametrarna valjs enligt respektive regions preferenser. Plats bor
lamnas &t cirka 20-talet frivilliga parametrar. Exempel pé intressanta
parametrar ar:
= Tillverkningsar
=  Garanti ar
=  Stolptyp
= Ar skylten eftergivlig? Bakom ricke?
= Tillverkare
= Véagmarke: Vmf-nummer, avvikande utformning
= Reflexgrad
=  Textstorlek
= Skyltstatus

e Funktionaliteten inkluderar mgjlighet till sokning pa samtliga parameter-
kombinationer samt sékning pa vagnummer. Utskrift samt parameterexport dar
antal parametrar véljs skall stodjas och ges i ett anvandarvénligt, lattlastformat.

e Inventering: Anvandning av verktyget féregas av inventering av aktuellt vagnat.
Vid inventering positionsbestdams och fotograferas skyltuppsattningarna,
basparametrar registreras for alla malpunkter.

e Ajourhallning: En trafikingenjor pa varje region, alternativt lanskontor,
(valfrihet 1amnas till respektive region) utses som ansvarig for uppdatering av
databasen. Vid uppséttning av nya, alternativt forandring av gamla, skyltar
returnerar entreprendren (garna digitalt) bestallningssedeln samt bifogar
fotografi och positionshestamning av skyltuppsattningen. Detta fungerar som ett
kvitto for ansvarig trafikingenjor som sedan lagger in informationen i databasen.

En utmaning vid introduktion av verktyget &r att skapa utrymme for regionerna att
kunna utféra det omfattande inventeringsarbete som ligger till grund for ett utbrett
anvandande av verktyget. Det maste darfor avséttas tillrackliga medel for att mojliggora
utforandet att detta arbete. Da det under intervjuerna framkommit att anvandning av
vagvisningsplaner i allmanhet, och stam-/grenplaner i synnerhet, ar ett arbetssatt pa
manga regioner som anvands alltmer sallan, och av vissa till och med beskrivs vara
utdéende, kommer verktygets introduktion &ven behdva foljas av en utbildningsinsats.
Utbildningsinsatsen bor inkludera alla tdnkbara anvandare. Parallellt med detta bor &ven
en handbok, till exempel i form av en reviderad Rapport 6, tas fram.

Erfarenheterna ifran att anvanda slutanvandarna som hjalp i utformningen av verktyget
har inte enbart inneburit tillgdng till engagerade diskussionsparter och insatta
informatorer, det har &ven visat sig att trafikingenjorerna haft formaga att lyfta nya
fragestallningar. Fragestallningar som tidigare inte ansetts speciellt stora eller viktiga i
utvecklingsarbetet, till exempel huruvida det innebar ett problem att det finns tva
separata anvandningsomraden for véagvisningsplaner. Likasa har diskussionerna med
trafikingenjorerna kastat ljus 6ver att vissa problem som uppstatt i utvecklingsarbetet
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(till exempel rérande svarigheterna med att fa ett verktyg som automatiskt ritar ut stam-
Igrenplaner) inte alls behovt vara avgoérande for verktygets presumtiva framgang.
Kontakten med slutanvdndarna har med andra ord inneburit att forslaget infor
verktygets framtida utformning fatt en nagot annorlunda utformning &n det annars fatt.

Att engagera slutanvandare har emellertid dven andra fordelar. VVagverket ar en mycket
stor organisation, nagot som gor att det kravs bade tid och engagemang for att nya
rutiner och arbetssatt skall fa faste. Vagvisningsverktyget &r ett system som innebar
relativt stor forandring i de berdrda trafikingenjoérernas arbetsrutin. For att dessa nya
rutiner skall fa faste kravs att de som &r satta att anvanda systemet ser fortjansterna med
verktyget och &r positivt instéllda till anvdndandet. Att slutanvandarna blivit en del i
utvecklingsprocessen av detta verktyg gor att ett intresse redan nu vackts infor
verktygets framtida potential. Flertalet av respondenterna har bollat fragor och
intervjumaterial med sina kollegor och engagerat sig mycket starkt i fragan. Detta ar en
oerhord fordel vid introduktionen av verktyget da det innebar att mycket av forarbetet
for detta verktyg redan &r gjort.

Jag kan darfor starkt rekommendera en fortsatt kontakt med slutanvandarna, da det i

nulaget finns fa negativa erfarenheter av anvandandet av ett anvéandarcentrerat
utvecklingsperspektiv.

46



7. Referenser

Litteratur och tryckta kéllor

Clegg et al. “Information technology: a study of performance and the role of human and
organizational factors.” Ergonimics 1997 vol 40 no 9.

Gulliksen & Goéransson (2002) Anvandarcentrerad systemdesign. Studentlitteratur,
Lund.

Lantz, A (1993) Intervjumetodik. Studentlitteratur, Lund.

Olsson, B (2001) Anvandarperspektivet. Vinnova rapport 2001:18.

Olsson, E (2004)Designing work support systems —For and with skilled users. Acta
Universitatis.” Comprehensive Summaries of Uppsala Dissertations from the Faculty of

Science and Technology 983. Universitetstryckeriet, Uppsala.

SWECO VBB (2006) Delrapport 1 FUD 3243 ’Gemensam standard for
vagvisningsplaner™

Trafikbyran (1985). Rapport Nr 6: Vagvisningsplaner for tatorter enligt
stam/grenmetoden. Trafiksakerhetsverket.

Trafikbyran (1985). Rapport Nr 7: Vagvisning. Trafiksakerhetsverket.

Vicente, K (1999) Cognitive Work Analysis: toward safe, productive, and healthy
computer-based work. Lawrence Erlbaum Associates, Mahwah.

Vagverket (2002) Handbok vagmarken. Publikation 2002:160, ISSN: 1401-9612

Vagverket (2003) Handbok Vagvisning till inréttningar, serviceanlaggningar samt
reklam, anslag och information. Publikation 2003:19. ISSN: 1401-9612

Vagverket (1994). Vagutrustning 94. Publikation 1993:61.I1SSN: 1401-9612

Internetkéllor
Goteborgs kommun (2007). Gatubolaget, www.gatubolaget.goteborg.se (2007-01-10)

ESRI (2007). www.esri.se (2007-01-06)

Vagverkets (2006). www.vv.se (2006-08 — 2006-12)

Intervjuer
Anders, intervju 2006-10-26.

Birgitta, telefonintervju 2006-11-06 samt 2006-12-19.

47



Christina Wahlgren, I6pande handledning under examensarbetet.
Goran, telefonintervju 2006-10-26 samt 2006-12-19.

Heléne, telefonintervju 2006-11-17 samt 2006-21-21.

Linnéa, intervju 2006-11-01 samt telefonintervju 2006-12-19.

Leif, telefonintervju 2006-11-07 samt 2007-01-12.

Magnus, intervju 2006-10-30.

Rolf, telefonintervju 2006-10-09 samt email-korrespondens 2007-01-16.

Stefan, telefonintervju 2006-10-25 samt 2007-01-09.

48



BILAGA 1.

Intervjuomgang 1. Exempelfragor uppdelade i tre 6vergripande
teman.

Arbetsuppagifter
1. Vad ar framsta arbetsomrade och kompetens?
2. Vad, konkret, gér man
a. Handlaggning, arendehantering ex.vis. Hur gar det till? Kontor/datorarbetet /
faltarbete.
b. Organisation: Arbetsgrupp? Ansvarsomraden?

Verktyg / ritningsmanér, nuvarande

3. Hort talas om /anvaént sig av / vagvisningsplaner?

4. Hur, och till vad, anvands vagvisningsplaner / nér borde de anvandas?

a. Finns det fastlagda rutiner, exempelvis att stam-/grenplan alltid ritas vid
speciell typ av utredning/arende eller ser det olika ut mellan
handl&ggare/lokalkontor etc.

b. Vilket underlag anvands (Véagvisningsplan for Sverige etc.)?

Varfor anvénds de / inte?
Vem avgdr om en vagvisningsplan skall upprattas? Vem upprattar den?
7. Hur ritas vagvisningsplanerna?
a. M.h.a. av vilka program / hjalpmedel?
b. Enligt en speciell metodik och tillvigagangsstt?
8. Attrita planerna ar det: enkelt / svart, snabbt / tidskravande, viktig del av arbetet /
bisyssla?
9. Hur ajourhalls planerna? Ar de uppdaterade idag? [Ja—Av vem?, Nej —Varfor inte]
10. Vad skulle kunna gora att vagvisningsplanerna anvandes i storre utstrackning?
11. Fordelar / problem med stam-/grenmetod.

IS

Verktyget, framtida
12. Om det fanns ett verktyg, specialutvecklat for att visa och rita vagvisningsplaner. Hur
skulle det dé& fungera? [Med avseende pa exempelvis: informationsinnehall/parametrar,
bakgrundkarta, funktionalitet, granssnitt/utseende]
13. Vem skulle verktyget rikta sig till? VVad skulle den intervjuades roll vara?
a. Varaansvarig for verktyget?/ Enbart anvandare utan ansvar? / Uppdatering?
14. Vad skulle verktyget anvandas till?
a. Forvara information.
b. Inventering —gps och direkt in i systemet.
c. Oversiktlighet vid planering / kontroll av vagvisningen
d. Samradsunderlag.
15. Skulle vagvisningsplaner anvandas i storre utstrackning om det fanns ett bra datorstod?
16. Finns det andra faktorer som kan paverka anvandandet? T. e. x. avsaknad av rutin och
gemensamma riktlinjer fér hur planerna skall uppréttas, utformas och uppdateras.
17. Skulle verktyget anvandas som en del i handlaggningsprocessen?
18. Skulle ngn annan vara ansvarig for verktyget eller bor det vara en del av
trafikingenjorens uppgifter?

49



BILAGA 2(1)

o

Intervjuomgang
intervjutillfalle.

infor

2. Presentation av kravspecifikation

i

H

.
i
i e e
B ey wes
4 W wan)
4 o owany
4 B WAL
B e weny
4 e e
& o e
€ e W
PR T
& o wms
§ e maw
¥ e e
LT
D
Ay
e
ey
4 ey wanry
£l L

e

e e S

N A e Non

o - R ksl

t i S = |

W i Eo ‘! iy |

e = = Beipigspers —
H " M“_ H Hrun _..__.._EEOV_ —
L ] Wi 3.».1|

M o Hﬂ_p .za.ﬂ s Q__a.-..——_.axw e
= [ o doom ol |

® t e e oeeq] Bujupyagy —
-4 * R o .vih..ﬁ

e ] pundiep —
o7 " = L bt

i _ﬁu H_M,_. 004 —
i 1 o 3 | o |

T jenaweled

dVHLINVEVd

uolieuuoul Bung
fie|syues eipuy
Buueyewsyioe |
ULIBUMQ X8 =
; Jleusuodwoy Js|4 -
Zleuben yequy —

Lseagsy np

95U UONBULIOIN USHIIA

"pliaues Bipiea ua g
1eBApyan | uepeypUNIS) -

V1IHdVMANNYEO

(¢} G powgn Jofury ~

(1) pong exey -~

(€% 2 pIa) sopund -
Zueiduaifi-wie)s alpui 1gy wos uejdsBuusimbea
PARY, apuedufiiang 19} BLILLIES JaIeAg Ty Japueiel
___ 7 Jsau NP Jesue ApeUIBNE oA “Bunesnewone
19y 118yBifow exijo 186g|sbep | 1pqeuu| uabe|sipy
EMlo a0 suuy JpuewsBuiny 1oy salayBiiow exio

HIANVINSONINLIY

LiBIpoipeng
10Bgu 1y jloBeU seuyes "0j@ Jajfeucnyun) Jenaweled
eubie|selq) wo Jesue np pes gd eiapun) eweb np Jg) eseyi] —

AaueiduaiBi-wers sipund Jgy
BAptian pe ip wos JsueidsBuiusinbes spuedubieng Jejeiswey
wos BAPUaA o oy JSiEUOIUN) BUIIES SABIY JEp JE Np Jasuy —
‘peloidien pin sepesddn wos seuejdusibi-LWels siBp Yoo «
Buusiabea ae auebBBgpuey oy pois
wos Jesabuny wos JeuejdsBuiusiaBea efipyisiano suuy sjpg «
ewepue eBipEspnany ea (i spugaue JeuejdsBuiusiabes, —
:oBeyy epuelje)
ed euleb elapun) yoo usuoneoadsaely wousBi se -

NOILVYMIHIO3dSAVEM

50



Bilaga 2(2)

jEJpURIQL

ejia 8|Inys np pea gd nu uepas eweb
BIOpUN} 'SE|[RIS BB UsLOeyyInadsALy
11066 ddn wWo Jesue np pea

wo Jofies) Jowwoy JelelnniaeIu) pIA «

IN[S Je usuoneyinadsaesy

peEpnsae sasue vabujusmbes ap pung «
EpEE sasue uabujusnbgs ep mung «
s weng sebue xoens, Jpuswsbuiup pe, -
Uny —
sununuBgs, -
Bungappiey -
eabue Jguig uepundpw Busgeeddngiye uagey, -
sepund gy«
Bunwggagauagisny -
sabiue Bupgesddmylns alien gd sapundgw ey -
(Bupaynuspy Fun Wos) SesRuwng —
Jebuupesddiis -
‘SRISUaALI
Jenewesed apueliod -saen 1puBea se Bupejueau) el —

nensBupeiuenu) -

ONIY3LNIANI

énessjacue elign ealpls uoibal aliea spg Jeng
AEPUBIM]S BIEA JP] J8IEDUEISASLINL [JE NP JASUY

“spfuabivpyes) Guessuestioiusaies siybpdwe
“Bupeepddn Joy Jensue sl uoibos oben ed uosiad ug ~
"SEQEIED
e Guusyepddn g Bepspun jwes yiys gesddn ed
CpAY oS JesaBun 4 giuabupjes) Buessue |0 selawnal
usEiaUER © saunneyyidads oo Buuugsagsuopsod paw
[apassBULIEIEeq | B4 We yibddn | sg) usiquaddaguy —
Bulujiewnole o) ssunpny
"y SENDY Yoo sesspodde) spsew jgubea | efuupugigd —

aesysBupeyepddn -

ONIH31Lvdddn

SER|O01E WS
IERBLUEIEC EXpA AR B —

Pundppu
e e J BigA pjEs pawnp) -
e e HotkBIBOWEIE
| HUMSIN HSYRIEY «
—— yuysin -
s a ooz —
[ [T “uauneys pd ddn sejy wos
e JapuNdiew [EUe AR B .
i.-\_ = undpguw
A pelu jeisuinuicy B .
s undigy
e Bep, +
ann JBUCTHUN BIROHOS —
JBHEUOIYUNS -

1311NMYNOILMNNA

51



	Exjobbsframsida.pdf
	abstract.pdf
	Charlotte Hansson examensarbete 2007-04.doc
	 1. Inledning
	1.1 Problemformulering och syfte

	2. Bakgrund
	2.1 Vägvisning
	2.1.1 Föreskrifter och regler
	2.1.3 Principer vid vägvisning
	2.1.4 Målsättningar vid vägvisning

	2.2 Vägvisningsplaner
	2.3 Vägvisningsplaneringens arbetsgång 
	2.3.1 Ansökan
	2.3.2 Handläggning
	2.3.3 Uppsättning och överklagan 

	2.4 FUD-projektet ”Gemensam standard för vägvisningsplaner” 
	2.4.1 Vägmärken I Sverige – Arkiv, VISA.
	2.4.2 Nationell VägDataBas, NVDB.
	2.4.3 Geografiska InformationsSystem, GIS
	2.4.4 Tänkt funktionalitet hos det framtida verktyget


	3. Teori 
	3.1 Informationsteknologins framsteg och tron på dess rationaliserande effekter
	3.2 Användarcentrerad systemdesign

	4. Metod
	4.1 Delmoment
	4.2 Intervjumetodik

	5. Resultat
	5.1 Intervjuomgång 1: Sammanställning av intervjusvar 
	5.1.1 Presentation och arbetsuppgifter 
	5.1.2 Hur arbetar man med vägvisningsplaner idag?
	5.1.3 Hur kan ett nytt vägvisningsverktyg utformas?
	5.1.4 Hur kan roller och ansvar se ut i framtiden?

	5.2 Intervjuomgång 1: Analys av intervjusvar 
	5.3 Utvärdering av GIS som en av systemlösningarna
	5.4 Utveckling av kravspecifikation 
	5.4 Intervjuomgång 2: Sammanställning av intervjusvar 
	5.4.1 Grundkarta
	5.4.2 Ritningsmanér
	5.4.3 Automatik
	5.4.4 Parametrar och funktionalitet
	5.4.5 Inventering och uppdatering
	5.4.6 En gemensam standard

	5.5 Intervjuomgång 2: Analys av intervjusvar

	6. Slutsatser
	7. Referenser


