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Forord

Véaghallningen i glesbygd star infor ett antal problem. Resurserna till att skéta
de lagtrafikerade véagarna i glesbygd minskar. Pengarna till statliga vagar
anvands pa vagar med omfattande trafik eller for andra &ndamal, kommunerna
ansvarar for ett antal omraden som alla konkurrerar om de begransade resur-
serna och de enskilda vagféreningarna maste hantera att de som bor vid véagen
blir allt &ldre och allt farre. Samtidigt ar fungerande kommunikationer, och
darmed en val fungerande vaghallning, i glesbygd avgérande for mojligheterna
att bo kvar och for att néringslivet ska kunna verka.

Mot denna bakgrund har VT pa uppdrag av SKL tagit fram denna rapport som
tar upp och beskriver problemen med vaghallningen i glesbygd. Det
huvudsakliga syftet med denna skrift &r att visa vilka faktorer och
utvecklingstrender som paverkar forutsattningarna for att underhalla det
lagtrafikerade natet. Skriften tar aven upp och beskriver nagra mojliga lésningar
i form av 6kad samordning mellan olika vaghallare — Trafikverket (staten),
kommuner och enskilda vaghallare.

Rapporten &r finansierad av FoU-gruppen for transportsystemet som
administreras av SKL. Forfattare har varit Anna Johansson och Johan Nystrom
pa Statens vag- och transportforskningsinstitut (VT1). Projektets styrgrupp har
letts av Ulrika Appelberg, SKL och bestatt av Inge Nilsson-Piehl, Filipstads
kommun; Sven-Erik Hallberg, Trafikverket; Sven Ivarsson och UIf Lidesjo,
Riksforbundet Enskilda VVéagar (REV).
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Sammanfattning

Det svenska vagnatet, vilket utgdrs av statliga allménna vagar, kommunala
gator och enskilda vagar, ar olika tatt i olika delar av landet. Aven utnyttjandet
av vagnatet, dvs. omfattningen av trafiken, varierar. | Sveriges glesbygds-
omraden &r vagnatet glest och lagtrafikerat jamfort med Gvriga delar av landet.
Samtidigt ar fungerande kommunikationer, och ddrmed en val fungerande
vaghallning, i glesbygd avgorande for méjligheterna att bo kvar och att verka
bade for enskilda personer och for naringslivet.

En god vaghallning behdvs bade for framkomlighet och tillganglighet men
ocksa ur trafiksakerhetssynpunkt. Aven ur ett ekonomiskt perspektiv ar det
viktigt att skota det Iagtrafikerade vagnatet genom en effektiv drift- och
underhallsstrategi. En efterslapning av underhallet medfor hogre kostnader i
framtiden och oldgenheter for trafikanterna. Ett eftersatt vagnat ger forsamrad
tillganglighet vilket hammar végnatets funktion for boende och forvarvs-
arbetande samt for naringslivet.

Forutsattningarna for att skdta vaghallningen i glesbygd paverkas dock av ett
antal faktorer. Da vagnatet ar lagtrafikerat kan det vara svart att utifran sed-
vanliga kalkyler 6ver kostnader och nyttor prioritera drift- och underhalls-
satsningar relativt andra angelagna satsningar i samhallet. VVaghallarnas resurser
for att skota de lagtrafikerade vagarna i glesbygd minskar, vilket leder till att
forutsattningarna for god vaghallning forsamras. Staten prioriterar underhall av
vagar med omfattande trafik och i kommunerna finns andra omraden som tavlar
om de begransade resurserna. Urbaniseringen gor ocksa att de enskilda vag-
hallarna star infor forandringar som paverkar deras mojligheter att skota
underhallet av sina vagar effektivt.

Trafikunderlaget for det glesbefolkade véagnatet blir allt mindre, men vagnétet ar
fortfarande en forutsattning for att leva och verka i glesbygd. For att klara av att
skdta och underhalla dessa vagar i framtiden maste de olika vaghallarna —
staten, kommunerna och de enskilda — 6ka sin samverkan.
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Inledning

Véaghallningen i glesbygd star infor ett antal problem. Resurserna till att skéta
de lagtrafikerade vagarna i glesbygd minskar. Pengarna till statliga vagar
anvands pa vagar med omfattande trafik eller for andra &ndamal, kommunerna
ansvarar for ett antal omraden som alla konkurrerar om de begransade resur-
serna och de enskilda vagforeningarna maste hantera att de som bor vid vagen
blir allt &ldre och allt farre. Samtidigt ar fungerande kommunikationer, och
darmed en val fungerande véaghallning, i glesbygd avgorande for mojligheterna
att bo kvar och for att naringslivet ska kunna verka.

Mot denna bakgrund har VTI av Sveriges Kommuner och Landsting (SKL) fatt
i uppdrag att ta fram en problembeskrivning kring vaghallningen i glesbygd.
Det huvudsakliga syftet ar att visa vilka faktorer och utvecklingstrender som
paverkar forutsattningarna for att underhalla det lagtrafikerade natet. | upp-
draget ingar ocksa att beskriva méjliga l16sningar i form av 6kad samordning
mellan olika vaghallare — Trafikverket (staten), kommuner och enskilda
vaghallare — for att astadkomma en effektivare vaghéllning givet de resurser
som star till buds.

Arbetet har bestatt av en mindre litteraturstudie och intervjuer av representanter
for Trafikverket samt ndgra glesbygdskommuner. Viktiga inspel har kommit
fran den referensgrupp som funnits for projektet med representanter for SKL,
Trafikverket, glesbygdskommuner samt Riksforbundet Enskilda Vagar (REV).

Tidig sno 6ver Skuleberget. Foto; Ulrika Appelberg
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Det lagtrafikerade vagnatet

Allméan bakgrund — infrastrukturen och vaghallaransvaret

Det svenska vagnatet utgors av ca 58 000 mil véagar. Dessa ar fordelade pa
statliga allmanna vagar (ca 9 800 mil eller 17 procent), kommunala gator och
vagar (ca 4 200 mil eller 7 procent) respektive enskilda véagar (ca 44 000 mil
eller 76 procent).

Tabell: Omfattning av vagnatet®

Typ av vag/vaghallare Vaglangd
Statliga vagar 9 800 mil
Kommunala vagar och gator 4 200 mil
Enskilda vagar 43 600 mil
- varav med statshidrag [l
- varav skogsbilvagar utan statsbidrag 15 000 mil
- varav dvriga utan statsbidrag 21 200 mil
Totalt vagnat 57 700 mil

Staten, kommunerna och enskilda vagsamfalligheter ansvarar for vaghallningen
runt om i landet. Nar det galler det allmanna véagnatet ar staten genom Trafik-
verket vaghallare enligt vaglagen (1971:948). Kommunen har i normalfallet ett
huvudmannaskap for gator och annan allmén platsmark inom planlagt omrade
enligt plan- och bygglagen (2010:900). Vid sérskilda skal kan kommunen enligt
plan- och bygglagen besluta om sa kallat enskilt huvudmannaskap i detalj-
planen. Nagot allméngiltigt system for vad “sérskilda skél” innebér foreligger
inte, avgjorda rattsfall spretar. Vidare far regeringen enligt vaglagen besluta att
en kommun dven ska vara vaghallare inom sa kallat kommunalt vaghallnings-
omrade. Det kan galla exempelvis genomfartsvagar eller vissa omraden i
kommunen. | slutet av 2012 var 203 av landets 290 kommuner vaghallare for ett
s&dant vaghallningsomrade.’

For skotseln av de enskilda vagarna star i allmanhet vagsamfalligheter. Dessa
bestar av fastighetsagare som har nytta av den enskilda vagen. Gemensamhets-
anlaggningar av denna typ regleras i anlaggningslagen (1973:1149). En stor
andel av de enskilda vagarna (ca 15000 mil) &r sa kallade skogsbilvagar vilka
skots av de skogsdgare som dger skogen langs végen.

! Trafikanalys, 2011.
% Trafikverket, 2013e.
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Lagar och relevanta paragrafer

Vaglag (1971:948)

5 § Staten ar vaghallare for allméanna vagar. Om det framjar en god och rationell vaghallning far regeringen, eller
den myndighet som regeringen bestammer, besluta att en kommun skall vara vaghallare inom kommunen.
Beslutet kan begransas till att avse vissa vagar eller vissa omraden inom kommunen. Lag (1986:636).

6 § Trafikverket handhar vaghaliningen for statens rakning och har tillsyn 6ver kommunernas vaghallning.
Véaghalliningsmyndighet &r, da staten ar vaghallare, den till Trafikverket hérande regionala férvaltning som
regeringen bestdammer och, da en kommun ar vaghallare, den kommunala namnd som kommunfullmaktige utser
dartill. Lag (2010:92).

Vagférordning (2012:707)
2 kap. Vaghallning

1 § Trafikverkets region &r statlig vaghallningsmyndighet. Kommunala vaghallningsmyndigheter regleras i 6 §
andra stycket vaglagen (1971:948).

2 8 Andring av en kommuns vaghallningsomrade beslutas av Trafikverket. Innan ett sddant beslut meddelas, ska
Trafikverket hora kommunen och lansstyrelsen.

Kommunen och lansstyrelsen ska underrattas om beslut i arenden om andring av vaghaliningsomrade.
Lansstyrelsen ska i lanets forfattningssamling féra in meddelande om ett beslut som innebar att ett
vaghallningsomrade andrats.

Plan- och bygglag (2010:900)
4 kap. Reglering med detaljplan och omradesbestammelser

7 § Kommunen ska vara huvudman for allméanna platser. Kommunen far dock, om det finns sarskilda skal for det,
i detaljplanen bestéamma att kommunen inte ska vara huvudman for en eller flera allmanna platser.

Anlaggningslag (1973:1149)

Innehaller bestammelser for underhall av enskilda vagar och fordelning av kostnader for detta mellan berérda
fastigheter.

Nér det galler de enskilda v&garna finns det olika kategorier av dessa som kan
erhalla statsbidrag. De olika kategorierna ar:

A. Vég for fast boende inom landsbygdsomrade.

B. Vag for fast boende inom bebyggelseomrade dar vagen fungerar som
uppsamlingsvag.

C. Genomfartsvég for andra &n dem som bor utmed eller har del i vagen.

D. Vég for det rorliga friluftslivet och som inte ar av betydelse for fast
boende inom landsbygdsomrade.

E. Vég for normalt minst 25 fritidshus och dar végen utgor
uppsamlingsvag for bebyggelsen.

F. Vég for néringslivet.

Forutsattningar for att fa bidrag ar vaglangden (vagen maste vara minst 1 km
Iang), trafikens omfattning och sammansattning samt plan- och agandeformer.
Statshidrag har forekommit under hela 1900-talet, men i varierande omfattning.
Det normala statsbidraget till enskild vaghallning &r i nulaget omkring 60
procent av den berdknade driftskostnaden.? Statsbidrag kan férutom till drift
Aven utga till reinvesteringar, trafiksikerhets- eller miljo&tgarder. * Merparten av
driftsbidraget (ca 75 %) gér till vagar som tillhor kategori A.°

% SKL, 2007.
* Férordning (1989:891).
® Trafikverket, 2013e.
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| och med att manga enskilda végar, tre fjardedelar av det enskilda vagnatet,
inte ar berattigade till statshidrag da de inte uppfyller langdkravet eller ar
beldgna inom detaljplan med enskilt huvudmannaskap, ar det ganska vanligt att
kommuner hjélper till med bidrag eller med skotseln av dessa. Kommunerna ger
i manga fall dven kompletterande bidrag till enskilda vagar som far statligt
driftbidrag. Det forekommer ocksa att kommuner sjalva skéter de enskilda
vagarna, trots att de inte har det formella ansvaret. Oftast har dd kommunerna
tagit 6ver hela skotseln men i négra fall enbart vintervaghallningen.® En av
orsakerna till detta kan spéras sa langt tillbaka som till 70-talets kommun-
sammanslagning, da det var ganska vanligt att krav pa skétsel av enskilda vagar
ingick i en sammanslagning av landsorts- och centralkommunen. De s.k. avtal
som skrevs i samband med detta kan omférhandlas om kommunen finner att
ansvaret bor aterlamnas till den samfallighetsforening som tidigare haft
ansvaret. Under senare tid har flera kommuner omprévat sina beslut i dessa
avseenden. Detta medfér dock en del problem, inte minst eftersom samfallig-
hetsféreningen kan ha upplésts i och med kommunens engagemang (mer om
detta i kapitel 3).

Beskrivning av det lagtrafikerade vagnatet

Véagnatet ar olika tatt i olika delar av landet. Aven utnyttjandet av natet, dvs.
omfattningen av trafiken, varierar. Beskrivningen i detta avsnitt galler de vagar
som far statsbidrag — allmanna statliga vagar och enskilda vagar med statsbidrag
— eftersom det finns tillganglig statistik for dessa véagtyper. Det bor poangteras,
vilket ocks& ndmns i slutet av detta avsnitt, att det tillkommer ett stort antal
enskilda vagar som inte har statsbidrag.

Omkring tre fjardedelar av alla allméanna vagar finns i den sodra halvan av
Sverige. Som en jamforelse kan namnas att Skanes statliga vagnat ar ca 7
ganger sa tatt som Norrbottens. Nar det galler vagnatets tathet, dvs. meter vag i
forhallande till lanets yta, visar figurerna nedan att tatheten vad galler allmanna
vagar samt enskilda végar med statsbidrag ar som stérst i sodra delen av
Sverige.

® SKL, 2007 och Trafikverket, 2013e.
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Allmanna vagar

$ TRAFIKVERKET

Allmanna vagar i Sverige; Trafikverket
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Enskilda vagar med statsbidrag

Viigar med statigt drifticreg

e
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3‘?; TRAFIKVERKET

Enskilda vagar med statligt bidrag; Trafikverket
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Figur 1. Vagnatets tathet, vaglangd uppdelat p& statlig respektive enskild vag med
statsbidrag i forhallande till landyta, redovisat per lan.
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Kalla: Trafikverket, 2013e.

Vad menas da med lagt trafikerat vagnat och hur omfattande ar det? Det finns
ingen vedertagen definition, men nationellt anvands vanligen en arsdygnstrafik
(ADT) om 1000 fordon per dygn som dvre grans. Under denna grans hamnar
dock 70-75 procent av det allménna vagnétet i Sverige.” Vid en uppdelning
framgér att 27 procent av det allmanna vagnatet har en ADT p& mindre 4n 125
fordon per dygn, 10 procent en ADT mindre 4n 50 fordon och endast 3 procent
en ADT mindre &n 25 fordon.®

| omraden med ett tatt statligt vagnat har vagarna en forhallandevis omfattande
trafik, endast nagra fa vagar har mindre an 50 fordon/dygn. Dér finns dock ett
forhallandevis stort antal vagar med en ADT i intervallet 50-125 fordon per

dygn.

Glesbygd ar enligt Tillvaxtverkets definition omraden med mer an 45 minuters
bilresa till narmaste tatort med minst 3000 invanare. Inom dessa omraden bor
relativt fa manniskor och vagnatet klassas som glest, saval det allmanna som det
enskilda. VVagnatet i dessa omraden ar ocksa i betydande omfattning lagt
trafikerat jamfort med Ovriga delar av landet.

| Trafikverkets 6versyn fran 2013 har en speciell studie av glesbygdsvagar
genomforts. Tillvaxtverkets definition av glesbygd har modifierats nagot och
istallet har omraden utanfor en radie om 45 km runt tatorter med minst 3000
invanare anvants. Glesbygden omfattar med denna definition mindre delar av
Smaland, Oland och Gotland, véstra Svealand, delar av Roslagen och
Bergslagen och storre delen av Norrlands inland. Enligt 6versynen har 20
procent av det allménna véagnatet i glesbygd en ADT pa mindre &n 50 fordon. |
figuren nedan visas andelen av det statliga vagnatet som har en ADT under 25,
50 respektive 125 fordon per dygn i olika lan.

"V/TI, 2013.
8 Trafikverket, 2013e.
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Figur 2. Andelen av det statliga vagnatets langd i respektive 1an som har en arsdygnstrafik
(ADT) under 25, 50 respektive 125 fordon per dygn.
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Kéalla: Trafikverket, 2013e.

Det enskilda vagnatet ar, som konstaterats ovan, betydligt mer omfattande &n
det statliga, har naturligt Iagre ADT och klassas till stor del som lagtrafikerat.
Det finns dock en del enskilda vagar med en hog andel trafik, samtidigt som det
finns exempel pa statliga vagar som endast trafikeras av ett fatal fordon per dag.
De enskilda vagarna som ar belagna inom tatorter med sa kallat enskilt huvud-
mannaskap har naturligtvis samma trafikmangder som de vagar kommunerna
sjalva skoter.

Det lagtrafikerade vagnatets funktion och betydelse

Det lagtrafikerade néatet fyller en viktig funktion i glesbygd. Ett fungerade
vagnat ar en forutsattning for tillganglighet och for att boende och verksamhet
ska kunna existera i glesbygd. Speciellt viktigt blir vagnatet i glesbygd dar
andra kommunikationsmojligheter &r begransade. For den enskilde med-
borgaren handlar det om att bo och verka, dvs. det ska kunna ga att ta sig till
arbete och skolor, att genomfdra inkop och tillgodogora sig service pa ett
rimligt vis. Raddningstjanst och andra viktiga transporter, sasom hemtjanst,
sjukvard m.fl. maste ocksa kunna ta sig fram.

Fran naringslivets perspektiv handlar det om god tillganglighet till saval
nodvandig arbetskraft och insatsvaror som att fa avsattning for de varor och
tjanster som produceras. En viktig tillganglighetsaspekt &r da transport-
kostnaden, de faktiska transportmdjligheterna och kvaliteten pa transporterna.
Fran kommunens sida &r det naturligtvis viktigt att bade medborgares och
foretags aktiviteter mojliggors, da det paverkar saval individers vilja att bo som
foretags vilja att verka i kommunen och darmed kommunens intakter och basen
for den kommunala verksamheten.
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Grunderna for statshidrag till enskilda véagar syftar till att:

e Underlétta boende i glesbygd

e Underlatta vagtransporter i omraden dér kostnaderna for dessa
transporter hammar utvecklingen av naringslivet.

e Ge allménheten tillgang till omraden for rekreations- och
fritidsaktiviteter.

e Sdkra det vagkapital som &r nedlagt i det enskilda statshidragsnétet.
e Beakta och ta tillvara trafiksakerhet och miljdintressen.’

Tva viktiga brukare av vagar ar skogsnaringen och jordbruket. De ar helt
beroende av végarna varav en del skots av skogs- och jordbrukarna sjalva.
Bestksnaringen ar en vaxande bransch, dar de lagtrafikerade vagarnas standard
ofta ar viktig.

Inom skogsbruket skots manga av de enskilda vagarna i glesbygden av enskilda
intressen. Jord- och skogsbrukare kan ha, eller har atminstone historiskt sett
haft, en viktig roll i skotseln av enskilda vagar da de har maskiner och kunskap
som kan anvéndas aven for detta &ndamal. Det senare ar viktigt med tanke pa
malet som ndamnts ovan om att sékra det vagkapital som finns.

Det ar ocksa viktigt att komma ihag att d&ven om de stora flodena finns pa det
allmanna vagnatet sa har manga transporter sin start- respektive slutpunkt pa det
enskilda vagnatet.

Konsekvenser av att det lagtrafikerade vagnatet forsamras

Ett vagnat behdver underhallas for att inte forfalla. En god vaghallning behovs
bade for framkomlighet och tillganglighet men ocksa ur trafiksakerhets-
synpunkt. P3 ett mer dvergripande plan innebar en forsamring av vagnétet, och
darmed av tillgangligheten, att vagnatets funktion for boende, forvérvs-
arbetande, foretag osv. hammas, vilket beskrivits i foregaende avsnitt.

Mer konkret paverkas vagens kvalitet av ett minskande underhall. Brister i
beldggningen kan leda till framkomlighetsproblem och nedsatta hastigheter och
darmed forsamrad tillganglighet. Pa den stora mangden grusvagar utgors
underhallsinsatserna till stor del av hyvling, dammbindning och grusning.
Misskdts detta arbete dkar risken for vagskador i form av korrugering
(tvattbradesliknande yta), sparbildning och potthal. P& det mindre vagnatet
forekommer ofta trafikrestriktioner och barighetsnedséattningar under
tjallossningsperioderna.

Barighetsnedsattningar medfor kostnader for exempelvis skogsindustrin. Enligt
forskningsinstitutet Skogsfors ar merkostnaden for skogsindustrin till foljd av
bristande barighet i det allménna vagnatet mer d4n 500 miljoner kronor per &r.*
Tjalavstangningarna har emellertid minskat under senare ar. Detta ar en
medveten strategi fran Trafikverkets sida. Istallet sker en I6pande tillsyn av
enskilda vagavsnitt vilka stangs vid behov, men detta leder samtidigt till 6kade
kostnader for drift och underhall. Trafikverket uppskattar ckningen till 20
miljoner kronor per ar men samtidigt minskar kostnaderna for lagerhallning
m.m. hos skogsbolagen.™

% SKL, 2007.
10 Skogsfors, 2008.
1 Trafikverket, 2011.
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Végskador ger ocksa samre komfort for trafikanterna och skador pa fordonen.
Aven brister i vintervaghallningen orsakar framkomlighetsproblem och man ska
inte heller glomma bort effekterna pa trafiksakerheten for de oskyddade
trafikanterna.

I glesbygdsomraden finns farre mojliga omledningsvagar om nagot skulle
hénda, eftersom vagnéatet ar mindre tatt (se figur 1, samt kartorna sid 9-10).
Detta skapar problem for alla da en vag av nagon anledning stangs av. Det blir
langa omvéagar och kanske till och med omgjligt att ta sig fram. Detta far
naturligvis konsekvenser. Kommunerna maste ha beredskap for andra I6sningar,
kanske anvanda terrangfordon, for att exempelvis hemtjénsten eller
utryckningsfordon ska kunna ta sig fram till de som behdver hjalp.

Ur ett ekonomiskt perspektiv ar det saledes viktigt att skota det lagtrafikerade
vagnatet genom att ha en effektiv drift- och underhallsstrategi. En efterslapning
av underhallet medfor hogre kostnader i framtiden.
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Underhall av det lagtrafikerade
vagnatet — problembeskrivning

| 2012 ars budget 6kades Trafikverkets anslag till drift- och underhalls-
satsningar pa vag med 5 procent. Budgeten for drift och underhall av de statliga
vagarna uppgar arligen till ca 8 miljarder kronor. Ungefar halften ar kostnader
for underhall av belaggningar, en fjardedel ar kostnader for vintervaghallning
och en fjardedel ar kostnader for 6vriga atgarder som t.ex. renhallning, skotsel
av rastplatser och belysning."? Kommunernas totala kostnader for vagunderhall
uppgick 2007 till omkring 6 miljarder kronor.™

Férutom de kommunala végarna och gatorna skéter kommunerna éven ca 1500
mil enskild vag. De enskilda vagar som skots av vagsamfélligheter vilka
erhaller statshidrag omfattar enligt ovan ca 7400 mil. Statsbidraget till enskilda
végar uppgick till omkring 1 miljard kronor 2012.* Underh&llet av vara vagar
tar saledes stora resurser i ansprak och det ar darmed viktigt att det sker sa
effektivt som majligt. Enligt genomforda berakningar ar den enskilda vaghall-
ningen kostnadseffektivare an vaghallningen av de allménna vagarna. En
enskild vag kostar ungefar halften s mycket att skéta per km som motsvarande
allmén vég.™ Detta beror pd att verksamheten &r smaskalig och har kunnat
utnyttja egna arbetsinsatser och lokala resurser.

Det finns ett antal faktorer som paverkar anvandningen av vagnatet, tillgangliga
resurser for underhall (och prioritering av dessa) samt genomforandet av
underhallsatgarder pa det lagtrafikerade vagnatet.

Urbanisering

Manga glesbygdskommuner brottas med ett vikande befolkningsunderlag,
vilket ocksa ger ett minskat skatteunderlag. En utflyttning av ungdomar fran
glesbygd till storre stader for utbildning och arbete medfor att utbildningsnivan
bland kvarvarande ungdomar blir Iag och arbetslosheten ar i manga fall hog.
Detta paverkar kommunernas ekonomi och i forlangningen forutsattningarna for
deras vaghallning.

En foljd av urbaniseringen kan bli att service av olika slag flyttar fran bygden,
att butiker slar igen, postkontor stangs och skolor laggs ner samtidigt som
manga aldre bade vill och i vissa fall tvingas bo kvar. En sadan utveckling
medfor ett 6kat behov av langre transporter for att ta del av service eller for att
hemtjansten ska kunna utfora sina uppgifter.

Besoks- och turismnéringen kan sasongsvis vara ganska omfattande i
glesbygdskommuner. Detta kan medfora toppar i belastningen pa de annars
lagtrafikerade vagarna under vissa perioder. Exempelvis ar trafiken pa vagarna
runt Salen mycket mer omfattande under sportlovsveckorna och pasken an
resten av aret, vilket 6kar behovet av drifts- och underhallssatsningar pa viktiga
turistvégar.

2 Trafikverket, 2013c.
13 5KL, 2007.

14 Trafikverket, 2013d.
% 50U 2001:67.
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Farre utforare, 0kade kostnader

En forsvarande faktor for vagunderhall i glesbygd ar att tillgangen till
entreprenorer minskar. Nagra fa stora aktorer star for underhallskontrakten for
de statliga vagarna, men sjalva underhallet utfors oftast av underentreprendrer
som lokala entreprendrer och lastbilsikerier."® P& grund av bristande lonsamhet
har tillgangen till lastbilsdkare och dven antalet gruslastbilar minskat, vilket
minskar konkurrensen i manga omraden och driver upp kostnaderna for
vaghallningen.

Det kan ocksa bli konkurrens om tillgangliga lokala entreprenérer mellan
Trafikverket, kommunerna och enskilda vaghallare. Nar det géller vag-
hallningen pa enskilda véagar ar jordbrukare med traktor en viktig resurs, kanske
framfor allt for vintervaghallning. 1 omraden dér skogs- och jordbruket minskar,
minskar aven denna resurs. En liknande effekt foljer av trenden att sla samman
existerande lantbruk till stérre. Detta kraver storre maskiner som snarare
anvands av Trafikverket for vintervaghallning pa storre vagar an pa mindre
enskilda végar.

Farre utforare, minskad kompetens, 6kade krav

| och med att antalet utforare minskar sa minskar ocksa tillgangen till
kompetens om hur vaghallningen ska genomforas i praktiken. Hos manga
enskilda vaghallare har ansvariga som sjalva deltagit i utférandet — skogs- och
jordbrukare — ersatts av andra typer av fastighetsagare. Det har ocksa blivit
svarare att engagera nya medlemmar att ta ansvar i vagforeningarnas styrelser
med mera."’

Trafikverket har gatt mot en mer renodlad bestéllarroll, vilket naturligvis kan
paverka verkets mojlighet att ge praktiska rad om utférandet av vaghallningen
till kommuner och enskilda vagforeningar. Andelen handléggare pa Trafik-
verket for enskilda vagar har ocksa minskat samtidigt som deras geografiska
ansvarsomraden Okat, vilket lett till att det idag &r svarare for enskilda vag-
héllare att fa rad och stod. Aven kommuner kan ge rad och stod till enskilda
vaghallare, men i flera kommuner har man tvingats dra ner pa dessa aktiviteter
eftersom en anstrangd budget medfért en prioritering av andra verksamheter.'®

Samtidigt med denna utveckling har kraven pa vaghallning vad galler miljo-
aspekter och trafiksakerhet okat. Detta gor vaghallningen mer komplicerad och
Okar kostnaderna.

16 Arbetsmaterial fran SKL, 2013.
7 Trafikverket, 2013e.
8 SKL, 2007.
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Prioritering mellan forebyggande underhall och
vintervaghallning

Fragan om optimalférdelning av resurser mellan drift och underhall &r inte helt
enkel. Till detta kommer aven att underhallsatgérder ofta blir en budgetregulator
for att kompensera for hoga vintervaghallningskostnader. Detta galler bade
Trafikverket och kommunerna. De senaste arens besvarliga vintrar har i
praktiken lett till att resurserna for forebyggande underhall prioriterats ned.

Okat fokus pa underhall, 6kade satsningar, men hogtrafikerade
nétet prioriteras

De senaste aren har anslagen till drift och underhall av framfor allt det statliga
jarnvagsnatet, men ocksa av det statliga vagnatet, dkat. Det ar viktigt att forsta
sambandet mellan vintervaghallningens 6kade kostnader vissa ar och méjlig-
heterna till underhall da detta kan ses som en budgetregulator. Man maste ocksa
se pa vad som prioriteras.

Trafikverket har under senare ar gjort en medveten satsning pa underhall och
kapacitetshéjande atgarder pa det hogtrafikerade vagnatet.’® Grundprincipen &r
att pengarna styrs dit dar de bedoms gora mest nytta i forhallande till atgards-
kostnaden, dvs. till hogtrafikerade vagar och vagar som &r prioriterade ur
naringslivssynpunkt. Detta har medfort att det lagtrafikerade statliga vagnatet,
med undantag for viktiga naringslivsvagar, i glesbygd prioriterats ned. Foljden
ar att tillstandet pa det l&gtrafikerade vagnatet inte kan forvéntas bli battre.”® En
mojlig effekt ar dven att en lagtrafikerad statlig vag kan vara samre underhallen
an en angransande enskild vag, om en val fungerande samfallighetsforening pa
ett effektivt satt skoter underhallet av vagen.

Nar det géller kommunernas resurser for vaghallning och deras bidrag till
enskilda vaghallare &r bilden mycket varierad mellan kommunerna. Flera
kommuner uppger att de minskat sina bidrag och sitt engagemang till foljd av
forsamrad ekonomi, medan andra uppger att de tvartom har dkat sitt
engagemang for att kompensera for minskade statliga bidrag.*

De statliga bidragen till enskilda vagar uppgar till en dryg miljard om aret.
Bidragen provas av Trafikverkets regioner och kan besta av saval driftsbidrag
(for barmarksunderhall respektive vintervaghallning) som bidrag till exempelvis
forstarkningsatgarder samt till byggande av enskild vég. De prislistor som
utvecklats regionalt for att fungera som underlag for nivan pa bidragen, varierar
mycket mellan olika regioner. Trafikverket har darfor tagit fram en ny be-
rakningsmodell for statsbidraget.”? Den nya modellen bygger pa a-priser per
I6pmeter vég, vilka beror pa bl.a. klimatzon (landet ar indelat i tre zoner),
vagtyp, trafikklass och slitlager. Modellen andras ocksa sa att moms kompense-
ras fullt ut (kompensationen hojs fran 15% till 25%). Syftet med den nya
modellen &r att ge en rattvisare bidragstilldelning som samtidigt ar férutségbar.
Flera vaghallare kommer med de nya reglerna att fa ett hdgre bidrag an idag,
men i ndgra omraden kommer den nya modellen att leda till ett kraftigt sankt
bidrag, vilket paverkar forutsattningarna for vaghallningen i dessa omraden.

9 Trafikverket, 2013d.
2 Trafikverket, 2013a.
21 SKL, 2007.

22 Trafikverket, 2013b.
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Ansvars- och finansieringsforhallanden spretar

Ansvaret mellan statlig, kommunal och enskild vaghallning ar i manga delar
otydligt. Aven bilden av finansieringsférhallandena ar spretig. Grundkonceptet
&r att det statliga natet finansieras med skattemedel, liksom det kommunala,
medan de enskilda vagarna (del)finansieras genom avgifter fran de som ingar i
vagforeningen/vagsamfalligheten.

| Trafikverkets dversyn av vaghdllaransvaret fran 2013% tas ett antal problem
med detta upp. Exempelvis upplevs kriterierna for avgrdnsning av kommunala
vaghallningsomraden som gamla och otydliga. Vidare saknas principer for
fordelning av kostnadsansvaret mellan stat och kommun vilket medfér osaker-
het. | 6versynen lyfts nagra omraden fram sarskilt. Dessa ar gang- och cykel-
végar, dar ansvaret pa landsbygd ofta léses via férhandling mellan stat och
kommun, samt belysning dar SKL och Trafikverket inte ar 6verens om
kriterierna for fordelning av ansvaret.

Hantering av huvudmannaskap — kommunalt eller enskilt — kan ocksa variera
mellan kommuner. Kommunen beslutar som namnts enligt plan- och bygglagen
om enskilt huvudmannaskap for en gata i detaljplanen. Hantering av huvud-
mannaskap kan dven variera for olika gator inom en kommun, vilket innebar att
det kan finnas bade fastighetsagare som sjalva bekostar vaghallningen genom
en samfallighetsforening, och fastighetsagare med vagar dar kommunen star for
vaghallningen.

Det &r dock inte ovanligt att man skiljer pa det formella ansvaret och det
praktiska, vilket i sin tur medfor ytterligare otydligheter i ansvarsfordelningen.
Manga kommuner stottar de enskilda vagforeningarna pa olika satt, men hur
kommunerna agerar varierar betydligt. Manga kommuner skéter helt eller delvis
vaghallningen pa enskilda vagar och bekostar detta med kommunala medel,
trots att de inte har nagot formellt ansvar. Statsbidraget for de enskilda vagarna
kan ga till kommunen om denna har évertagit skétseln av de enskilda végarna.®
De vagforeningar som har det egentliga ansvaret kan da ha tillatits ”somna in”.
Som namnts i kapitel 2 forekommer det att kommunerna vill vacka liv i dessa
foreningar igen, vilket har visat sig vara en administrativt betungande process.
En orsak &r att boende langs vagen inte kanner till vem som &ger vagen och
darmed saknas en motpart som kommunen kan fora en dialog med.

Ett annat satt for kommunerna att samverka med enskilda vagforeningar &r att
ge kommunala bidrag till verksamheten. Ett tredje satt &r att stotta genom
radgivning.

Kommuners agerade gentemot enskilda védgar varierar som namnts betydligt.
Det finns kommuner dér alla de tre typerna av stod férekommer, medan det i
andra inte forekommer nagot stod alls.

Kommunen kan erbjuda sig att ta éver dven det formella ansvaret for enskilda
véagar, exempelvis i tidigare sommarstugeomraden som omvandlas till omraden
for permanentboende. Kommunernas vilja att ta éver enskilda véagar ar antag-
ligen hogre i exploateringsomraden medan intresset ar mindre i Norrlands
inland. Kraven fran kommunens sida pa upprustning av vagarna till kommunal
standard infor ett eventuellt dvertagande varierar ocksa.

Dessa otydligheter medfér som namnts en osakerhet kring ansvar och
finansiering vilket skapar oklarheter och tar extra resurser i ansprak. Om
vaghallningen av praktiska skal blir ett gemensamt projekt och det statliga

2 Trafikverket, 2013e.
2% Trafikverket, 2013e.
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bidraget star for mer an halften av finaniseringen, sa tillkommer aspekten att
upphandlingen av underhallstjansterna faller under lagen om offentlig
upphandling (LOU). Som LOU tolkats och tillampats hittills har kvalitet
underordnats pris i upphandlingar. Lagen mojliggor dock att kvalitetsaspekter
fors in i storre omfattning an vad som gors idag. En upphandling enligt LOU
ska folja ett antal regler vilket medfdr en hel del administration, och dessutom
ska ett antal aspekter uppfyllas och behandlas i anbuden. Detta kan vara svart
for de sma enskilda entreprendrerna att hantera. Vidare kan omfattningen av det
underhallsarbete som upphandlas vara sa stort att mindre, lokala, entreprendrer
inte Klarar av det.

Ett problem &r att de sma lokala entreprendrerna inte orkar satta sig in i LOU
och darfor ar det manga som inte lagger anbud. Dessa gar da kanske in som
underkonsulter istédllet, med konsekvensen att det blir allt farre entreprendrer.

Trafikverkets basunderhall vag overensstammer inte alltid med
kommuners och enskildas behov

Trafikverkets vaghallning var i september 2013 organiserad i 112 geografiska
omraden, sa kallade driftomraden. For varje sddant omrade upphandlas drift-
och underhallskontrakt som benamns basunderhall vag (tidigare grundpaket
drift, eller GPD). Innehallet i dessa kontrakt stammer inte alltid Gverens med
lokala dnskemal vad galler kravnivaer med mera for de statliga lagtrafikerade
véagarna.

Exempelvis kan vissa krav pa standardnivaer upplevas som hoga jamfort med
de som stélls fran lokalt hall. Andra krav, exempelvis pa atgardstider, kan
tvartom vara for laga, eller inte stimma 6verens med de boendes 6nskemal. |
och med att allt specificeras i upphandlingen ar mojligheterna till anpassningar
och lokala l6sningar i efterhand sma.

Driftsomradena ar vidare relativt stora och kontrakten stracker sig ofta 6ver lang
tid. Detta medfor ocksa att det &r svart att skilja ut mindre atgarder som an-
passas for glesbygdskommuners/enskilda vaghéllares behov. Aven om det
skulle vara majligt kan det vara svart att hitta lokala entreprendrer som kan/vill
konkurrera med de stora entreprendrerna om dessa uppdrag. Som ndmnts ovan
forekommer konkurrens om de lokala, mindre, entreprendrerna, vilka i egen-
skap av maskindgare ofta redan ar uppbundna som underleverantérer till de
dominerande aktorerna for att genomfora de stora entreprenaderna.
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Vagen framat

Den samlade problembilden med minskade resurser for vaghallning av det
lagtrafikerade natet, minskad konkurrens pa leverantérsmarknaden med
utarmad kompetens och okade kostnader som féljd, visar pa ett behov av att
effektivisera vaghallningen i glesbygd. Vi tror att olika samverkansformer
mellan véaghallarna kan vara en viktig pusselbit for att hitta I6sningar pa
problemen.

Det finns olika tdnkbara delar i en 16sning som medfor béattre forutsattningar for
effektiv vaghallning. En del handlar om hur huvudmannaskapet ska avgransas
och organiseras och i detta fall pagar ett utvecklingsarbete. Arbetet bestar i att
se over och tydliggora kriterierna for vem som ska ansvara for vaghallningen
och att uppdatera ansvarsforhallandena i enlighet med dessa kriterier. Syftet ar
att fa en mer enhetlig tillampning och battre anpassad vaghallning. Som namnts
har Trafikverket i samrad med REV och SKL genomfort en dversyn av vag-
hallaransvaret vilken resulterade i ett forslag pa ett antal atgérder. % | den
senaste infrastrukturpropositionen (prop. 2012/13:25) skriver regeringen att
man ser positivt pd det samarbete som skett och anser att det bér fortsatta. 2°
Regeringen skriver ocksa att det pé sikt kan ”finnas behov av att se ver och
justera delar av regelverket”. Nedan presenteras en bild 6ver det kommande
arbetet inom detta projekt.

Figur 3. Oversikt ver kommande arbete hos Trafikverket i samrad med Sveriges Kommuner
och Landsting (SKL) och Riksférbundet Enskilda Vagar (REV) kring vaghallaransvaret

Nationella projekt

A. Rutiner vid nybyggnation och andringar i detalj- E. Férenklat férrattningsférfarande, andringar och

Joversiktsplaner nyfarrattningar

B. Kriterier vaghallningsomraden G. Revidering av vaglagen, gransdragning allman-enskild vag l

F. Krniterier fér indragning av allmanna vagar H. Ansvar far éverklagningsdrenden samt lansstyrelsens roll l

J. Uppdatera handboken I. Delegera ratten till Trafikverket att fatta beslut om nya
vaghallsningsomraden dar parterna ar éverens

Ta fram eft gemensamt arbefssatt fér regionernas arbefe Delta i férandringsarbetet som dnivs av regionema l

Regionala projekt

C. Anpassning vaghdllningsomraden E. Férenklat farrattningsforfarande, dndringar och
nyfarrattningar — undersoka férutsattningarma

D. Pilotprojekt, oversyn vaghdllaransvar i tatorter

Delta i det arbete som sker i nationell regi

N. Utreda om maojligt att finansiera av broinspektioner &
barighetsklassificeringar inom anslaget fér enskilda vagar

Kélla: SKL, 2013.

Det finns aven en mojlighet att fortsatta utveckla de tekniska aspekterna pa
underhallsatgarder pa lagtrafikerade véagar — dels genom att mata tillstand och
utforma/fokusera pa atgarder mer specifikt, och dels se dver anvandarbehoven
och etablera standarder samt utifran dessa definiera servicenivaer pa
lagtrafikerade vagar.”’

2 Trafikverket, 2013e.
% KL, 2013.
2\/T1, 2013.
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Exempel och mdjliga I6sningar for samverkan mellan
vaghallarna

Nedan presenteras ett antal initiativ till samverkan.

En forsta variant &r att ta med de enskilda och/eller kommunala végarna i
Trafikverkets basunderhallskontrakt for det statliga vagnatet. Pa sa satt kommer
en gemensam vaghallning till stand.

Det finns emellertid svarigheter med detta forfarande. Fordelningen av
kostnader mellan respektive vaghallare kan bli komplicerad och det finns en
risk att enskilda vagar som tidigare skotts smaskaligt och effektivt av en vl
fungerande vagforening, far okade underhallskostnader. Om kontraktet upp-
handlas i sin helhet av en entreprendr, kvarstar de problem med bristande
konkurrens vid skotsel av véagar i glesbygd som lyfts fram ovan. Ett alternativ ar
att upphandla kontraktet i en delad entreprenad, det vill sdga att dela upp
kontraktet i ett antal delkontrakt, mindre entreprenader, for olika typer av vagar
(lagtrafikerade och 6vriga) och for olika drift- och underhallstjanster.
Trafikverket kan sta som bestéllare for samtliga delkontrakt, men en mojlig
variant &r att en kommun kan vara projektledare for delkontrakt dar &ven
statliga vagar ingar.

En andra variant ar motsatsen till den forsta, det vill sdga att bryta ut de
lagtrafikerade statliga vagarna ur basunderhallskontrakten och istéllet inkludera
dem i ett kontrakt tillsammans med kommunala och enskilda végar i glesbygd.
Vid en sadan utformning &r det naturligt att kommunen star som upphandlare,
men inte nddvéandigt. Denna variant har i princip samma fordelar och risker som
det forsta alternativet, men kontraktet blir mindre omfattande vilket gor de ovan
namnda svarigheterna ndgot mindre. Aven i detta fall ar det méjligt att upp-
handla kontraktet som delad entreprenad med en kommun som projektledare for
ett eller flera delkontrakt.

Det tredje och sista alternativet ar egentligen en variant pa alternativ tva. Det
innebar att vissa delar av underhallet av de lagtrafikerade glesbygdsvagarna
skiljs ut fran basunderhallskontrakten till sarskilda kontrakt, exempelvis
vintervaghallningen och/eller sadana delar som kraver daglig tillganglighet.

En begransande faktor i alla alternativ ar de standardkrav som galler i GPD-
kontrakten for de statliga vagarnas olika vagklasser. Vid en samordnad skotsel
av de lagtrafikerade vagarna maste avsteg fran dessa tillatas, vilket bor kunna
goras utan nagon forsamring for trafikanten.

| ett tidigare material framtaget av SKL ges ett forslag pa hur en delad
entreprenad skulle kunna se ut for ett fiktivt baskontraktomrade pa 130 mil
varav 10 mil kommunala véagar och 25 mil enskilda vagar med statsbidrag. | ett
sadant exempel delas entreprenaden upp i ett 20-tal delkontrakt efter typ av
underhall (vintervaghallning, slatter, grusvagsunderhall, underhall belagd vag
m.m.) och typ av vég (lagtrafikerade och 6vriga) samt pa ett antal mindre
geografiska omraden. Trafikverket ar tankt att vara 6vergripande bestallare,
men projektledningen for de olika kontrakten for de lagtrafikerade vagarna
skulle kunna hanteras av en eller flera kommuner.

Vagen till glesbygdens framtid 21



Grusvéagsprojektet i Saffle

Ar 2006 tog \VVagverket region vast ett initiativ till ett samverkansprojekt
gallande Iagt trafikerade végar i och runt Saffle. Det fanns flera orsaker till
detta. Primart handlade det om problem med finansieringen for att vidmakthalla
och tjalsdkra det mindre végnatet. Andra syften var att 6ka den samlade
vaghallningskompetensen hos berorda vaghallare samt att studera forutsatt-
ningarna for fler vaghallningsentreprenorer i glesbygd. I utvalda testomraden
forekom klagomal pa véagstandarden, speciellt problem med tjalskador.

Man sag en potential i att effektivisera vaghallningen genom att samordna
vaghallarna och deras insatser. Vagverket, Saffle kommun, Riksforbundet
Enskilda Vagar (REV), LRF, Varmlands Akeriférening och Region Véarmland
bildade en ledningsgrupp for projektet. Projektet administrerades av
Hushallningssallskapet i Varmland och delfinansierades av Landsbygds-
programmet, EU.

Tanken var att titta pa 3 testomraden med 3 olika satt att samordna vag-
hallningsinsatserna. Detta skulle ske genom att bryta ut ett antal mindre
vagomraden ur Véagverkets driftkontrakt (Driftomrade sydvastra Varmland) och
lagga ihop med de enskilda vagarna samt upphandla vagunderhallet gemensamt.
For omrade 2 skulle ingen gemensam upphandling goras men mojligheterna till
narmare samarbete utifran respektive vaghallares forutsattningar skulle
studeras. Omrade 3 skulle utgora ett sa kallat referensomrade.

Fordelen med att samordna underhallet i provomrade 1 och 2 skulle studeras

och uppnadda resultat jamforas. Parallellt med de olika omradesproven skulle
en utbildning i hur en vag skots och underhalls samt de juridiska aspekterna i
vaghallningsansvaret hallas for intresserade vaghallare och entreprendrer.

Ett upplagg for att arbeta vidare togs fram men sjélva genomfdrandet av de
planerade atgarderna hann inte pabdrjas. Detta berodde bland annat pa
svarigheter att fa beslut om nodvandiga avsteg fran VVagverkets generella krav
samt personalférandringar i projektledningen. Avgérande blev till slut avveck-
lingen av Vagverket och bildandet av Trafikverket eftersom projektet redan
dessfdérinnan hunnit ga i sta.

Forsok i Skellefted

Sedan 1973 ansvarar Skelleftea kommun for storre delen av driften och
underhallet av det enskilda vagnatet i omradet. Det handlar om ca 100 mil vég.
Kommunen tar emot det statliga bidraget.

Det mesta av driften och underhallet skots av den egna personalen och med
egna maskiner, men det mesta av snorgjningen upphandlas. Vanligtvis har den
entreprendr som Trafikverket handlat upp i sina grundpaket drift (GPD)® &ven
vunnit kommunens upphandlingar. Det kan ocksa forvantas da Trafikverkets
entreprendrer med en redan etablerad organisation pa plats har battre mojlig-
heter att vinna kommunens upphandling. Entreprendren kan da lagga ett pris
under det som konkurrenterna utan en organisation pa plats kan erbjuda.
Samtidigt har kommunen métt hégre priser an Trafikverket for samma typ av
vintervaghallning.

For att fa ned priserna men aven béattre kunna planera vintervaghallningen i
Skelleftea med omnejd, har kommunen under en langre tid forsokt uppratta ett
samarbete med Trafikverkets grundpaket drift. | den senaste GPD-

%8 Grundpaket drift (GPD) bendmns numera basunderh&ll vag.
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upphandlingen av Skellefted Sodra fordes en relativt langtgaende diskussion.
Trafikverket beslot dock att avsta fran en samordnad upphandling i slutandan.

For basunderhallsupphandlingen av driftomrade Norsjo ar 2015 fors nu en ny
diskussion mellan Trafikverket och kommunerna i Skelleftea region, dvs.
Norsjo, Mala och Skelleftea.

Uppdelade kontrakt i Norge®

Norge har en liknande struktur vad géller vaghallare som i Sverige, det vill siga
det finns motsvarande statliga, kommunala och privata vagh&llare®. | Norge har
man ocksa en uppdelning i kontraktsomraden for drift och underhall liknande
Sveriges kontrakt for basunderhall. P& forsok har norska Statens vegvesen gjort
en uppdelning av kontrakt mellan flera entreprendrer i s.k. delad entreprenad-
form.

Verket har ocksa tagit dver styrningen av uppdragen pa ett mer langtgaende satt
an for ovriga kontrakt. Skalen uppges vara att dels halla nere kostnaderna —
kostnadsutvecklingen har varit stor for kontrakt i Norge under senare ar — dels
att 6ka kvaliteten i tjansterna. Upplagget prévades dessforinnan i glesbygden i
nordligaste Norge med gott resultat. De forsok man gjort med delade
entreprenader under senare ar uppges ha visat goda resultat.

Funktionsupphandling i Danmark®

I Danmark ansvarar Vejdirektoratet for det statliga vagnéatet som &r relativt litet,
400 mil, men utgdr samtidigt ca 50 procent av all trafik. Vejdirektoratet leder
och styr upphandlad verksamhet i olika former beroende pa verksamhetsomrade
och funktion.

Det allménna végnétet utgors till 95 procent av lansvagar och kommunala
vagar. Dartill finns ocksa privata vagar. | Danmark har kommunerna pa senare
ar satsat pa funktionsupphandling vad galler underhall av de kommunala
vagarna. Kontrakten kan stracka sig 6ver en period om 15 ar.
Funktionsupphandling av underhall uppges framfor allt vara fordelaktigt for
vagar pa landsbygden. Detta da osakerheten om utvecklingen inne i tatorter och
stader ar sa pass stor att fa entreprendrer vill ta risken att Iamna anbud pa en
funktionsentreprenad.

Syftet med att ga over till mer av funktionsentreprenader ar framfor allt att fa en
battre kvalitet i vagunderhallet. Detta genom att undvika ett kortsiktigt
”lappande och lagande” pé grund av nedprioritering av underhall i de
kommunala budgetarna till forman for mer “synliga” satsningar, vilket pa sikt
far konsekvenser for vagarnas tillstand och medfor framtida kostnader for
aterstallande underhall.

Pa Nordsjalland har sju kommuner gatt samman for att testa en gemensam
upphandling av vagunderhall i en funktionsupphandling. En forstudie
konstaterar att det finns maojligheter for kommunerna att pa detta satt fa en mer
kostnadseffektiv vaghallning. Ett annat skal till en gemensam upphandling
anges vara att det behovs battre samordning av vagunderhallet dd manga vagar
korsar kommungréanserna.

2 Arbetsmaterial fran SKL, 2013.

30| Norge finns &ven fylkesvégar dar fylkeskommunerna, motsvarande vara lan, ar
vaghallare.

31 Kommunernes Landsforening, www.kl.dk, www.licitationen.dk, samt www.ncc.dk.
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Slutsatser

Glesbygdens lagtrafikerade vagnat star infor ett antal problem i den
samhallsutveckling som nu sker.

Den pagaende urbaniseringen medfor att trafikantunderlaget for vagnétet i
glesbygd blir allt mindre. Darmed blir det svarare att motivera resurser till dessa
vagar. Samtidigt &r vagarna en forutsattning for att befolkningen och narings-
livet ska kunna leva och verka.

Ytterligare en forsvarande faktor for vagunderhall i glesbygd é&r att tillgangen
till lokala entreprendrer minskar. Darmed utarmas &ven den lokala kompetensen
for vagskotsel. Historiskt har lokala jordbrukare tagit ett stort ansvar for de
enskilda vagarna.

Det forebyggande underhallet har blivit lidande pa grund av att de senaste arens
besvarliga vintrar tagit mycket resurser i ansprak for de enskilda vagarna.
Samtidigt har Trafikverket gjort en medveten satsning pa de hogtrafikerade
statliga vagarnas underhall, vilket medfort att det lagtrafikerade statliga véag-
natet i glesbygd prioriterats ned.

Trafikverkets kontrakt basunderhall vég (tidigare grundpaket drift eller GPD) ar
anpassat till vagar med storre trafikmangder och de sé kallade samhalls-
ekonomiskt viktiga vagarna och dverensstammer inte alltid med lokala
énskemal om kravnivaer.

Sammantaget medfor detta bl.a. att resurserna for det lagtrafikerade vagnatet
minskar och forutsattningarna for en god vaghallning forsamras.

Det finns dock effektiviseringspotential i hur drift- och underhallsverksamheten
organiseras i glesbygd. Ett satt kan vara att férsoka samordna vagunderhallet
mellan Trafikverket, kommunerna och de enskilda vaghallarna. Det finns risker
och svarigheter med en sadan utveckling men det kan vara vart att utreda dessa
alternativ for att kunna utnyttja samhallets samlade resurser effektivt och fa en
béttre vaghallning i glesbygd.
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Végen till glesbygdens framtid

Samverkan mellan véaghallare

Glesbygdens lagtrafikerade vagnat star infor ett antal problem i den
samhallsutveckling som nu sker. Den pagaende urbaniseringen medfor att
trafikantunderlaget for vagnatet i glesbygd blir allt mindre. Darmed blir det
svarare att motivera resurser till dessa vagar. Samtidigt ar vagarna en
forutsattning for att befolkningen och néringslivet ska kunna leva och verka.

Véghallarnas resurser for att skéta de lagtrafikerade vagarna i glesbygd
minskar, vilket leder till att forutsattningarna for god vaghallning forsamras.
Staten prioriterar underhall av vagar med omfattande trafik och i kommunerna
finns andra omraden som tavlar om de begransade resurserna. Urbaniseringen
gor ocksa att de enskilda vaghallarna star infor forandringar som paverkar deras
mojligheter att skdta underhallet av sina véagar effektivt.

Det finns dock effektiviseringspotential i hur drift- och underhallsverksamheten
organiseras i glesbygd. Ett sétt kan vara att forsoka samordna vagunderhallet
mellan Trafikverket, kommunerna och de enskilda vaghallarna. Det finns risker
och svarigheter med en sadan utveckling men det kan vara vart att utreda dessa
alternativ for att kunna utnyttja samhallets samlade resurser effektivt och fa en
battre vaghallning i glesbygd.
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