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FORORD

Rapporten som foéljer ar ett praktiskt sammandrag av ROADEX ll-rapporten “Socio-
economic impacts of road conditions on low volume roads” 2005 av Svante
Johansson, Roacscanners Sweden AB och “Road management policies for low
volume roads — some proposals” av Svante Johansson, Roadscanners Sweden AB,
Seppo Kosonen, Finnish National Roads Administration, Eilif Mathisen, Norwegian
Public Roads Administration, Frank McCulloch, Forest Enterprise, Scotland and Timo
Saarenketo, Roadscanners QY, Finland.

Den syftar till att forbattra forstaelsen for betydelsen av lagtrafikerade vagar och vagars
tillstand for manniskorna i glesbygdsomradena av Norra Periferin i Europa. Den ger
ocksa nagra utkast till férslag for nya policies for skotsel av lagtrafikerade vagar i syfte
att uppgradera de mest fragila vagarna. Darigenom hoppas vi att mer resurser kommer
att tilldelas de lagtrafikerade vagarna.

Rapporten ar inte menad att ersatta de manga utmarkta referensarbeten och
larobdcker som finns tillgangliga inom amnesomradet utan férhoppningen ar att
foreliggande sammandrag kommer att ge lasaren en storre forstaelse av amnet och
nagra idéer om hur det gar att 6ka mojligheterna for att forbattra tillstdnden hos vagar
pa det lagtrafikerade vagnatet i glesbygdsomradena av norra periferin av Europa.
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Kapitel 1. Inledning
1.1 ROADEX - PROJEKTET

ROADEX - Projektet ar en teknisk ““ﬂi“';lﬁa"-“?
samverkan mellan vagorganisationer i : :
norra Europa, som har som mal att
sprida vagrelaterad information och

forskningsresultat mellan parterna. v/ )

' " Iy I_f"

. . : | Eegmon
Projektet startade 1998 som ett 3-ars |iyighlands / “Keeki-Suoni

Finska Lappland, Troms lan i Norge,
Norra regionen i Sverige och Highlands

pilotsamarbete mellan vagdistrikten i smn_”$

i Skottland. Detta fdljdes sedan av ett , L

. . Figur 1.1. Europas Norra Periferi och Roadex
andra projekt, RODEX Il, som pagick | partners
2002-2005. Deltagarna i ROADEX I
innefattade statliga vagadministrationer, skogsorganisationer, skogsféretag och
fraktorganisationer fran regioner i den Norra Periferin. Dessa var

. EE Fran Skottland:
The Highland Council, Forest Enterprise & The Western Isles Council

[y
. Fran Norge:
Norra Regionen av Norska Vagverket & The Norwegian Road Haulage

Asssociation

. I:I Fran Sverige:

Norra Regionen av Svenska Vagverket

. E Fran Finland:

Regionerna Lappland och Keski-Suomi i Finska Vagverket (Dessa regioner fick
ocksd hjalp av de Ilokala skogsindustriféretagen Metsahallitus, Lapin
Metsakeskus, Metsaliitto & Stora-Enso.)

Malet med projektet var att utveckla metoder for interaktiv och innovativ skotsel av
tillstandet pa lagtrafikerade vagar samt integrera behoven fran den lokala industrin,
samhaéllet och végorganisationerna. Atta stycken formella rapporter har publicerats
tilsammans med en projekt-DVD och fullstdndiga kopior av alla rapporter finns
tillgangliga for nerladdning pa ROADEX websida pa www.roadex.org.

Detta Praktiska Sammandrag ar en av 8 sammanfattningar som har tagits fram under
ledning av ROADEX Il projektet (2006-2007), ett nytt projekt dar de ovan namnda
projektpartnerna férenas med vytterligare partners fran Norra Periferin namligen
Sisimiut Kommun, Grénland, Islands Statliga Vagadministration och Finska
Vagverkets Region Sava-Karjala.
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1.2 KONCEPTET SAMHALLSEKONOMISK PAVERKAN

Vanligtvis nar man talar om samhallsekonomisk paverkan i relation ftill tillstdnd hos
vagar avses kostnader for trafiken (vaganvandarna, trafikanterna) och vaghallarna.
Kostnaderna for trafikanterna ar relaterade till vagens tillstand. En vag med hdg
ojamnhet och sparbildning orsakar stérre kostnader an en jamn vag. Att halla en vag
i gott skick kommer att medféra kostnader for vaghallaren sasom rehabiliterings-
kostnader och kostnader for planerat och rutinmassigt underhall. Vaghallarna har
som malsattning att minimera den totala kostnaden, vilken ar summan av
anvandarnas och vaghallarens kostnader. Detta kan uppnas genom att anvanda
olika typer av samhallsekonomiska modeller som anvander Kostnad-Nytta-analyser
(CB-analyser). De flesta av dessa modeller arbetar pa vagnatverksniva och ar inte
lampliga for lagtrafikerade vagar. | den Norra Periferin av Europa handlar det i de
flesta fall om lagtrafikerade vagar i glesbygdsomraden, sa de nuvarande tillgangliga
modellerna kommer inte att vara anvandbara for att ge bra tillstdnd pa lagtrafikerade
vagar. Darfér behover vi titta pa andra kompletterande metoder och modeller for att
rattfardiga en bra standard ocksa pa lagtrafikerade vagar. | detta fall finns det ett
behov av att lagga betoning pa de sociala férdelarna i att halla vagar i glesbygds-
omraden i gott tillstand. De sociala nyttorna ar emellertid ofta mycket svara att mata i
monetara termer.

Olika policies och strategier kan anvandas for att halla vagarna i gott tillstand. En
policy kan vara att introducera minimala vagtillstdndsnivaer fér olika parametrar som
ojamnhet och sparbildning, ibland benamnda “skamgranser’. Dessa nivaer kan
definieras utifran hansyn till komfort och kostnader for trafikanten. De kan ocksa bli
definierade lokalt fran social synpunkt for manniskor som lever i gelsbygdsomraden.
De har vanligtvis lang vag att dka for samhallsservice, kulturella evenemang och
Ovriga behov. Om vagarna ar i daligt tillstand kommer resan att vara bade lang och
obekvam. Nivaerna kan ocksa definieras utifran yrkesforares krav pa arbetsmiljon.
Nivaerna kan inkluderas i Vagunderhallssystem (PMS) och anvandas for att valja
kandidater for underhall. De kan ocksa inkluderas i de tekniska beskrivningarna for
underhall av vag och i driftkontrakt med entreprendrer.

Av ovan namnda skal kommer vi att ge konceptet 'samhallsekonomisk paverkan’ en
bredare betydelse i denna rapport. Vi har undersékt nagra befintliga metoder och
modeller som anvands idag i litteraturen och i partnernas lander och forsokte sortera
ut de bra delarna som framjar vara syften.

1.3 BESKRIVNING AV DE PROBLEM SOM MOTIVERAR
PROJEKTET

Nar det handlar om lagtrafikerade vagar ar det mycket svart att finna ekonomiska
motiv for att rattfardiga bra tillstand pa vagar. Budgetarna fér underhall och
forstarkning av vagar allokeras i konkurrens med andra sektorer i samhallet som
medicinsk vard, utbildning och social valfard. Budgetarna maste ocksa konkurrera
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med andra budgetar for alternativa transportslag som jarnvag och flyg. |
konkurrensen med budgetar maste de ocksa slass med resursbehovet foér underhall
av hég- och medeltrafikerade vagar i omraden med tatort och glesbygd.

SOk minimum
Trafikkostnad

Kostnad per ar

Véaghallarkostnad

Hbg Standard Lég

Figur 1.2. Principer for minimering av samhallsekonomiska kostnader for vagunderhall

®)

Konventionella samhallsekonomiska modeller for trafikkostnader innefattar vanligen
inte kostnader och nyttor for komfort, paverkan pa det sociala livet och paverkan pa
den industriella produktionen och investeringar. Dessa typer av kostnader och nyttor
ar svara och ibland till och med omdjliga att berakna. Modeller for trafikkostnaderna
(Road User Costs =RUC) anvander i vanliga fall olyckskostnader, fordonskostnader
och restidskostnader. Trafik ar en signifikant faktor som paverkar kostnaderna for
trafikanten. En stor forbattring av vagtillstandet pa en lagtrafikerad vag ger en liten
reduktion i trafikkostnaderna for hela samhaéllet. En lite forbattring hos en
hogtrafikerad vag ger en stor reduktion for hela samhallet. En optimering av
samhallsekonomiska kostnader pa natverksnivd kan minska den totala arliga
kostnaden innehallande kostnader for underhall av vag och kostnader for
anvandarna av vag (se figur 1.2). En natverksmodell kommer darfér att prioritera bra
tillstand pa hogtrafikerade vagar for att halla den totala kostnaden pa lagsta niva.

Det har visats i skilda rapporter fran Varldsbanken, att den normala kostnad-nytta
analysen for investeringar inom infrastrukturen for transporter ar otillracklig for att ge
en korrekt lbnsamhet. Anledningen ar att nyttan av 6kad social valfard liksom
forbattrade mojligheter for fa tillgang till skolor, halso- och andra tjanster inte ar
inkluderade. Andra férdelar som ar uteldamnade ar 6kad spridning av kunskap och
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teknologi, 6kad konkurrens pa marknaden, ©6kade mdjligheter for att starta
affarsverksamhet som turism och darmed méjligheter att skapa nya arbetstillfallen.

Det finns ett vaxande behov att peka ut konsekvenserna och nackdelarna fér hela
samhallet nar lagtrafikerade vagar blir nergangna. Om vi vill att ocksa glesbygds-
omradena i den Norra Periferin skall vara befolkade ar en grundlaggande faktor att
livsnerverna, natverket av vagar, fungerar ordentligt och ar i bra tillstdnd under hela
aret. Det finns ett behov att underlatta transportmdjligheterna for att forbattra
levnadsvillkoren i glesbygdsomradena.

1.4 SYFTET

Syftet ar att forbattra forstaelsen av betydelsen av de lagtrafikerade vagarna och och
vagarnas tillstdnd for manniskorna i glesbygdsomraden i den Norra Periferin av
Europa. Darmed hoppas vi att mer resurser kommer att allokeras till de lagtrafikerde
vagarna. Medlen for att astadkomma detta ar att samla in information om samhalls-
ekonomisk paverkan av vagarnas tillstand fran litteratur, genom intervjuer och genom
berakningar med en modell och forséka se pa konsekvenserna for industrier och
lokala boende om finansieringen av lagtrafikerade vagar i glesbygden inte ar
tillracklig for att tillférsakra servicenivan pa det lokala vagnatverket. Baserat i
huvudsak pa den insamlade informationen har vi format nagra férslag till policies for
skotsel av vagar som ger lagtrafikerade vagar i fragila omraden en battre ranking.
Sedan vill vi sprida denna information till folk pa alla nivaer i samhallet, till politiker
och vagadministratérer, for att kunna fa en battre forstdelse for en Okning av
budgetarna till lagtrafikerade vagar och darigenom skapa battre levnadsvillkor for
manniskor i glesbygdsomradena i Norra Europa.

| uppgiften ingar inte att hantera vinterproblem och vinterdrift.
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Kapitel 2. Bakgrund
2.1. ALLMANT

| omraden med glesbygd ar natverket av vagar i de flesta fall den enda mdjligheten
att flytta gods och manniskor fran en plats till en annan. Det ar en vital livsnerv for
manga manniskor i den Norra Periferin. Om inte vagen fungerar ordentligt kommer
det att paverka manga viktiga saker i samhallet, sasom

o Affarsverksamheters vinstmdjligheter
e Investeringar

e Turism

e Servicenivaer

e Det sociala livet

Vagens tillstand kommer ocksa att ha en stor paverkan pa trafikanten i trafik. Det
kommer att paverka trafikantens beteende pa vagen, tex fa& honom att andra
hastighet, tvinga honom att gora avvarjande rérelser eller till och med fa honom att ta
en annan vag om det ar mojligt. Det kommer ocksa att ha paverkan pa hans
ekonomi. En vag i daligt skick kommer att 6ka fordonskostnaderna, 6ka restiden och
kan till och med ge upphov till skada hos fraktat gods. Det kommer ocksa att ha
inflytande pa antalet olyckor och komforten for trafikanterna liksom pa miljén. Detta
betyder att det finns manga anledningar till varfér de samhallsekonomiska
konsekvenserna bor tas i 6vervagande vid férdelning av budgetar for lagtrafikerade
vagar, vid val av objekt foér underhall och rehabilitering av vagar och vid val av
underhallsstrategier for de utvalda vagarna.

2.2 OLIKA SATT ATT FORBATTRA VAGTILLSTANDEN PA
LAGTRAFIKERADE VAGAR

Vagtillstandet pa lagtrafikerade vagar kan forbattras pa olika satt. En grundlaggande
sak ar dock att det kravs utdkade resurser for att astadkomma forbattringar. Tva olika
satt att forbattra vagstandarden pa lagtrafikerade vagar ar:

e Genom att anvanda tillstindsnivaer baserade pa samhaillsekonomiska
modeller. Som namnts tidigare ar de modeller som anvands idag inte
fordelaktiga for lagtrafikerade véagar s& for att bli anvandbara maste
modellerna justeras med nagon social nyttofaktor. Mer om detta framgar i
kapitel 3.

¢ Genom att anvidnda tillstandsnivaer baserade pa trafikantbehov. |
partnerlandernas omraden anvands mer eller mindre val definierade
tillstandsnivder baserade pa olika trafikantbehov. Exempel pa& anvanda
vagstandardnivaer i partnerlanderna presenteras i kapitel 4.
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De féljande kapitlen innehaller ett praktiskt sammandrag av de tvd ROADEX II-
rapporterna “Socio-economic impact of road conditions on low volume roads” skriven
av Svante Joghansson, Roadscanners Sweden AB och “Road management policies
for low volume roads — some proposals” skriven av Svante Johansson,
Roadscanners Sweden AB, Seppo Kosonen, Finnish National Roads Administration,
Eilif Mathisen, Norwegian Public Roads Administration, Frank McCulloch, Forest
Enterprise, Scotland and Timo Saarenketo, Roadscanners QY, Finland. Den forsta
rapporten ger en kort beskrivning av den samhallsekonomiska situationen i
dagslaget, huvudsakligen i partnerlanderna i Roadex-projektet, baserad pa
litteraturstudier, intervjuer och nagra berakningar gjorda med en modell. Den andra
rapporten ger nagra forslag till policies for skotsel av vagunderhall som ger
lagtrafikerade vagar i fragila glesbygdsomraden en battre ranking av vagunderhalls-
standarden. For vidare detaljer rekommenderas studier av ovan namnda rapporter,
vilka ar tillgangliga foér nerladdning pa ROADEX webbsida under adressen
www.roadex.org.

Arbetet inomdetta omrade kommer att fortsatta i ROADEX Il i Delprojekt B4 “Policies
for skotsel av vagtillstand.”
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Kapitel 3. Anvandning av modeller
3.1 INTRODUKTION

Som namnts ovan kommer existerande samhallsekonomiska modeller inte att vara
gynnsamma for lagtrafikerade vagar. Olika modeller anvands i de Nordiska landerna
huvudsakligen vid budgetdialogen med Kommunikationsdepartementen. Nagra
modeller som anvands beskrivs Kkortfattat i avsnitt 3.2 och anvandningen av modeller
hos vagadministratorer i ett par partnerlander finns beskrivna i avsnitt 3.3. | avsnitt
3.4 beskrivs en modell som anvants av den svenska skogsindustrin och slutligen,
nagra idéer om hur man skall fortsatta med modeller som anpassas till trafikanters
behov pa lagtrafikerade vagar, beskrivs i avsnitt 3.5.

3.2 ANVANDA MODELLER

Ett par europeiska projekt beskrivs for att ge litet information om vad som har gjorts
under de senaste aren inom det samhallsekonomiska omradet fér anvandning inom
omradet skotsel av vaginfrastruktur.

| ett Europeiskt projekt bendmnt Road Infrastructure Maintenance Evaluation
Study, RIMES avslutat under 1999 (3), har en undersdkning genomférts for att
undersdka

e Ekonmiska modeller anvanda for livscykelkostnader hos vaginfrastruktur.

e Standarder och strategier for underhall av vaginfrastruktur.

Studien utférdes av ett konsortium, bestdende av ett flertal Europeiska stater, med
ekonomiskt stoéd frdn EU. | studien undersdktes anvandningen av samhalls-
ekonomiska modeller for vagunderhall i Europa. Syftet med projektet var att utveckla
ekonomiska modeller och specifikationer for modellering och évervakning av tillstand
for vaginfrastruktur, i syfte att fa fram en gemensam standard for vagmyndigheterna
inom EU, baserad pa nuvarande kunskap. For detta syfte sdndes en enkat till 17
europeiska lander om Belaggnings Underhalls System (PMS). Tretton av de 17
landerna anvande ett PMS-system. Det mest vanliga insamlade datat om vagtillstand
var i viktighetsordning:

e Sparbildning
e Ojamnhet

e Friktion

e Sattning

e Sprickbildning

Sju av de 13 staterna anvande trafikantkostnader antingen direkt eller indirekt, men
bara fyra av systemen optimerade eller prioriterade pa ekonomisk basis.
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Den generella modellen for trafikantkostnader har formen:

Trafikantkostnader (=Road User Costs (RUC)) = Olyckskostnad + Fordonskostnad +
Restidskostnad

Alla modeller som visas i RIMES ar baserade pa ekonomiska bedémningar och
sociala aspekter diskuteras inte sarskilt. Modellerna ar inte utformade att ta speciell
hansyn till Iagtrafikerde vagar i glesbygd.

Investeringar for vagar i utvecklingslander har under de senaste 20 aren planerats
och prioriterats baserat pa ekonomiskt varderande modeller som Highway
Development and Management Tools, HDM-4. Modellerna anvands i huvudsak for
att utvardera primara och sekundara vagar. Dessa modeller fungerar inte bra for
berakning av ekonomiskt berattigande av lagtrafikerade vagar i glesbygdsomraden.
Under senare ar har utvecklingslander liksom donatorer allt oftare fragat efter
radgivning for att inforliva social nytta vid transportberakningar Detta beror pa en
Okad betoning pa reduktion av fattigdom och sociala hansyn. Det har under senare
tid diskuteras i ledningen av HDM-4, att inkludera en del med social nytta i modellen
och ett projekt startades 2003, vid namn “Framework for the Inclusion of Social
Benefits in Transport Planning” (4). Projektet ar i den startande fasen och finansieras
av the Department for International Development (DFID).

Rapporten identifierar nagra omstandigheter nar sociala nyttor med storsta
sannolikhet &r av stor betydelse:

e Nar det finns en onskan att vikta konventionella fordelar till olika klasser av
existerande anvandare (t ex ge hogre viktning till fattiga)

e Dar investeringar kan ge en mycket tydlig férbattring i tillgangligheten for
fordon

o Dar existerande trafikvolymer ar mycket laga eller dar befolkningen bor
mycket avlagset.

| projektet har sociala nyttoindikatorer féreslagits som resultat av férbattrad
infrastruktur som foljer:

o Ekonomiska mojligheter (finansiellt kapital)
0 Utveckling av ekonomin.
o Kompetens (manskligt kapital)
o Utveckling av manskligt kapital och livskvalitet.
¢ Mojliggorande (socialt kapital)
o Deltagande i politiska och sociala processer och natverk.
o Sakerhet (fysiskt kapital)
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0 Reducerar plétsliga chocker for fattiga manniskor.

Mdjliga sociala foérdelar och kostnader fran forbattrad vaginfrastruktur beskrivs i tabell

3.1.

Tabell 3.1 Mdjliga sociala fordelar och kostnader for forbattrad vaginfrastruktur (4).

Sociala nutto-

Ekonomiska

indikatorer méjligheter Kompetens Majliggorande Sidkerhet
1. Tillgang il 1. Tillgang il 1. Deltagande i | 4 po g0
i ? planering/policy- N
arbete hélsoservice . sakerhet
beslut/ledning
I . 2. Kunskap/ .
3,‘(;;('}2%”%}2:} 2. Férekomst av | information — iélfrft:ﬁiﬁgrhet
ening HIV/AIDS anvandar- ore
traning anvandning
engagemang
w 3. Tillganag till 3. Utveckling av
3. Anstallning i utbildning och socialt kapital/ 3. Miljdinputs
transportsektorn . . M
traning sociala natverk
4. Deltagande i . i
. 4.Mdjlighetatt | 4. Tillgang till | politiska 4. Tidsanvand-
Sociala kdpa transporter | vatten rocesser pa ning/tids-
kostnader och P P pr Serp knapphet
nyttor olika nivaer
5. Tillganag till
jordbruksinputs, 5. Tillgang till land
ramaterial, och boende
naturresurser
6. Mojlighet till 6. Tillgang till
egna transporter vatten
7. Tillganag till 7. Tillganag till
transporttjanster energi
8. Tillgang till I .
marknader, 8. T_|Ilgang till
moéjligheter att socialt
idka handel kapital/natverk
Férvantade Forbattrade Férbattrat human- | Okat politiskt Storre ekonomisk
resultat ekonomiska kapital och deltagande och och fysisk
villkor livskvalitet jamlikhet sakerhet

En rapport fran Varldsbanken ‘Choosing rural road investments to help reduce
poverty’ (5) skriven av Dominique van de Walle, undersoker hur investeringar i
glesbygdens vagar bor selekteras och foreslar en metod for valet. Ett nyckelproblem
ar att en betydande del av nyttan inte kan matas i monetara termer. Den foreslagna
metoden syftar till att identifiera platser dar fattigdomen ar stor, den ekonomiska
potentialen ar hog och tillgangligheten ar lag.

Fran en given budget beskriver metoden hur mdéjliga vaglankskandidater skall rankas
for underhall och rehabilitering. Det antas att varje vaglank har ett antal kringliggande
samhallen (EC). Férdelarna for en anvandare i ett EC uppskattas fran data om
existerande vaginfrastruktur, mansklig utveckling, regional ekonomisk potential och
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andra faktorer, som kan paverka de marginella vinsterna fran en vaginvestering. Den
totala nyttan kalkyleras sedan genom att multiplucera med den totala mangden
manniskor i EC och sedan kan nytta-kostnad férhallandet for Ianken beraknas. Detta
behandlar varje EC likvardigt. Foér att kunna gynna fattiga omraden behdvs en social
vikt for varje EC for att skapa ett socialt viktat nytta-kostnad férhallande. Formeln for
Social Valfard (SW) definieras som

SW = 2SiBiNi dar

Si = det sociala rattvisevardet for en genomsnittlig trafikant pa vaglank i

Bi = den effektiva nyttan for en genomsnittsanvandare av vaglank i

Ni = antalet manniskor i EC fér vaglank i.

Den uppskattade sociala valfarden (SW) divideras sedan med den totala kostnaden
Ci for lanken for att ge ett nytta-kostnads forhallande. Forhallandet anvands sedan
for att ranka de féreslagna vaglankarna och den férsta utbetalningen gar till den lank
som har den hogsta kvoten.

Metoden ser intressant ut och kan vara majlig att justera for att passa for tillstanden i
vara glesbygdsomraden.

3.3 MODELLER SOM ANVANDS AV VAGMYNDIGHETER |
PARTNERLANDERNA

| Norge, Sverige och Finland anvands den finska modellen vid namn HIPS (Highway
Investment Programming System) pa vagnatverksniva. Natverk av vagar ar
uppdelade i partiella natverk beroende pa klimatzoner, vagtyp och trafikklass. De
samhallsekonomiska trafikantkostnaderna &ar kalkylerade beroende pa vagens
tillstandsparametrar. Finland har den mest utvecklade modellen och de anvander
tillstandsvariablerna:

e Langsgaende ojamnhet
e Spardjup
e Skadeindex

e Barighetstillstand

Modellens indata kraver omfattande matningar pa vagnatverksniva. Undermodeller
for trafikantkostnader i HIPS &r modeller for:

e Fordonskostnader (VOC),
Kostnader for dack, reservdelar etc for olika typer av fordon orsakade av
daliga vagtillstand.
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e Tidskostnader (TC),
Kostnader for férseningar som orsakats av vagtillstandet, timkostnaderna
beror pa fordonstypen

e Olyckskostnader (AC),
Olyckor orsakade av vagtillstandet uppdelade i dédsolyckor, svart skadade,
materialskador och genomsnittliga trafikolyckor och varje olyckstyp har en
asatt kostnad.

e Miljokostnader orsakade av vagtillstandet (anvant sedan 2000),
Kostnader for buller, nitrogenoxider, kolvaten, partiklar och koldioxid.

o Tilldggskostnader p g a vagarbeten
Asatta kostnader/km beroende pa trafikklass, fordonstyp och
underhallsatgard.

Genom att dela in vagnatverket i ett antal partiella natverk, kan varje natverk av
dessa kalkyleras separat. Vagtillstindsparametrarna delas in i klasser och
matvarden anvands som indata. Utvecklingen av vagtillstdndet modelleras genom
sannolikheten att ga fran en tillstandsklass till en annan inom en bestadmd tid, normalt
ett ar. Underhallsatgarder ar definierade och kostnader och effekter har bestamts for
varje atgard. Trafikantkostnaderna beraknas fran férdelningen av vagnatverket i varje
vagtillstandsklass. Sedan anvands dynamisk programmering for att finna den
optimala fordelningen av vagtillstAdndsklasser for att fa den lagsta summan av
kostnader for trafikantens och vaghallarens kostnader vilket visas i figur 1.2.
Modellen anvands i huvudsak vid budgetdialoger med Transportdepartementen och
syftet ar att uppna en langsiktig samhallsekonomisk jamnvikt.

Modellen behandlar inte glesbygdsomraden med lagtrafikerade vagar pa nagot
speciellt satt, sa det finns inga sociala hansynstaganden inkluderade i modellen.

Sverige har ocksa en enkel Excel-modell vilken kan anvandas pa vagnatverk eller pa
projektniva, men den anvands enbart experimentellt.

3.4 MODELLER SOM ANVANDS FOR ATT VISA EFFEKTEN AV
VAGSTANDARDER FOR SKOGSINDUSTRIN

Skogsindustrin i den norra periferin har ett avsevart behov av att kunna transportera
produkter pa vagar. Skogsomraden ar spridda dver stora delar av landerna fran vilka
skogsravara samlas in och lagras. Det mesta av ramaterialet fran skogarna fraktas
pa stora lastbilar. | de flesta fallen startar transporten pa de lagtrafikerade vagarna
och fortsatter pa storre vagar.

Konkurrenssituationen idag inom skogsindustrin fran andra produkter och andra
marknader ar tuff. Under de senare aren har kraven fran marknaden pa hog kvalitet
och anvandaranpassade och miljdvanliga produkter dkat. Hdgkvalitativa pappers-
produkter kraver farska ramaterial med specifika fiberegenskaper. Detta okar
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behovet av rationalisering av kapital, kontinuerliga leveranser av farska ramaterial
och minskade lager for skogsravara. Da nastan 100 % av all skogsravara
transporteras pa vagar, kommer standarden pa vagar att ha en stor paverkan pa den
situation som rader for skogsindustrin.

Vagar med permanenta eller tidsbegransade lastrestriktioner kommer att orsaka
problem for industrin speciellt gallande tillhandahallande av ramaterial. For att visa
konsekvenserna av daliga vagar har den svenska skogsindustrin genomfort en
undersokning for att visa effekten av vagstandarden, ” Vagstandardens inverkan pa
skogsnaringens transportarbete och forsérjning av hdgkvalitativa ravaror” (17).

Undersokningen var begransad till behoven for den svenska skogsindustrin och da
gallande endast statliga vagar. Undersdkningen anvander tre scenarios fér perioden
1999-2007:

e Inga barighetsforbattringar; bara normalt underhall.

e 14 % av de barighetsbegransade km skall rehabiliteras fére 2007 enligt
regionala planer

e 11 % av de barighetsbegransade km skall rehabiliteras fére 2007 enligt
prognoser fran Vagverket.

For att beskriva konsekvenserna av de olika scenarierna har kostnaderna kalkylerats
fran vagstandarden for varje scenario. Kostnaderna ar baserade pa direkta kostnader
for transporter och kostnader for lagerhallning.

Den direkta kostnaden for transporter orsakas av:

e Lastrestriktioner.

e Ojamna vagytor.

Lagerkostnaden ar frdn det lager, som maste byggas upp under vintertid for att
garantera tillhandahallande av ramaterial. Kostnaderna omfattar:

¢ Rantekostnader.

e Extra transporter och kapkostnader beroende pa ojamn tillférsel.
e Hantering och vattning av lagret.

e Extra transporter pa lagret.

e Kvalitetskostnader.

Berakningarna ar gjorda med en kalkylmodell som beraknar trafikantkostnader och
vaghallarkostnader i som beskrivs i rapport (18).
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De extra kostnader orsakade av bristande barighet visas i figur 3.1 De framgar av
figuren att de extra kostnaderna for alternativet "bara underhall” ar ca 674 miljoner
SEK ar 2007. Investeringsnivan 11 % kommer att reducera kostnaderna for
skogsindustrin med ca 160 miljoner SEK/ar och investeringsnivan 14 % kommer att
minska kostnaderna med 186 miljoner SEK jamfért med alternativet "bara underhall”.
Figuren visar ocksa att de storsta kostnaderna ar lagerkostnader.

Cost (milj.kr) per year
800

674

700

| Stock costs

600

500

400 +

300 +

200 -

100 -

m Direct transport costs

Scenario "Plan 14%"

Scenario "Prognos 11%"

Only maintenance

Figur 3.1. Extra kostnader per scenario orsakat av bristande barighet (17).

Lénsamhetsberakning av investeringarna for dkad barighet har ocksa genomforts.
Den ar beraknad som nettovinst fér skogsindustrin dividerad med kostnaderna for
rehabiliteringen av vagar (Netto Nuvarde Kvot = NNK). Resultatet for investeringar i
scenarierna 14 % eller 11 % av vagnatverket med begransad barighet, visas i tabell
3.2. Kriteriet for Ionsamma investeringar ar i detta fall NNK = 0,4. Resultaten visar att
investeringar for testade nivaer ar Idnsamma i alla regioner utom en.

Tabell 3.2. Lonsamhet uttryck som NNK for investeringar pa 11 % and 14 % (17).

Region NNK Plan 14 % NNK Prognos 11 %
Norr 0,4 0,4
Mitt 1,2 1,3
MD 1,1 1,2
Vast 0,1 0,1
Syd 0,5 0,5
Totalt 0,7 0,7

Roadex Ill The Northern Pheriphery Research
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3.5 FORSLAG TILL MODELLJUSTERINGAR

Ett kritiskt kdnnetecken hos samhallsekonomiska modeller ar att de kan berakna
kostnader for vaghallare inkluderande rehabiliteringskostnader och kostnader for
planerat underhall och drift valdigt exakt medan nyttorna for trafikanten och samhallet
ar mycket osakra. Betydelsen av tillstandet pa vagarna for glesbygdsomraden fran
social synvinkel ar inte val kand. Hur paverkar vagens tillstdnd manniskors
mojligheter att delta i utbildning, héalsovard, kulturella handelser, sport- och
fritidsaktiviteter? Och hur kan denna paverkan 6éverféras till monetara termer? Hur
paverkar tillstandet pa vagarna de ekonomiska mdjligheterna for éverlevnad hos sma
samhallen i omraden med glesbygd? Kan en vag i daligt tillstand vara ett hinder for
etablering av affarsverksamhet? | s fall, hur skall det varderas? A ena sidan har vi
mycket val definierade kostnader for skotsel av vagar, men a andra sidan mycket
osakra varderingar av fordelarna for de existerande och de potentiella trafikanterna.

Om de nuvarande samhallsekonomiska modellerna skulle anvandas for hela
vagnatverket maste de lagtrafikerade vagarna vara i sina egna delnatverk. Sedan
maste nagon typ av “"social faktor” for lagtrafikerade vagar i omraden med glesbygd
anvandas for att paverka fordelningen av budgeten och for att sortera kandidater for
underhall och férstarkning. Manga goda idéer presenteras i litteraturen men det tar
tid att forma anvandbara och godkanda "sociala faktorer”.

Som framgar av resultatet frAn rapporten angaende Samhallsekonomisk paverkan
fran Roadex Il (1) fungerar de flesta av berdkningsmodellerna for att minimera
samhallsekonomiska kostnader enbart pa natverksnivd. Om de modellerna ocksa
skall anvandas for lagtrafikerade vagar finns det ett absolut behov av att lagga till en
"social nyttofaktor” till trafikanternas nyttor. Anvandning av Transportbehovsindexet
(TNI) fran kapitel 5 ger en potentiell nytta for lagtrafikerade vagar. Har foreslas att
TNI-vardet skall konverteras till en Social nyttofaktor (Social Benefit Factor = SBF) for
trafikantens nytta. Faktorn kan anvandas fér att multiplicera summan av trafikantens
nyttor i modellen. Fdljande konvertering forslas:

TNI SBF
4-6 1,25
7-9 1,50
10-12 1,75

13-16 2,00



Kapitel 4. Anvandning av standardnivaer for vagtillstandet Page 20

Kapitel 4. Anvandning av standardnivaer
for vagtillstandet

4.1 INTRODUKTION

Standardnivaer for vagtillstandet kan implementeras och anvandas pa olika satt.
Olika servicenivaer for vagstandarder pa vagar kan vara:

¢ Grundlaggande servicesniva
e Lagsta servicesniva
e Malniva for service

e Optimal servicesniva

rural areas urban areas major roads

A
A%
competitiveness of L //
the economy / @® investments
daily needs of mobility % A rehabliitation
L/ ¢ maintenance
/
developement of areas /] % [ traffic services
goals of the society //
(environment, safety, economy)

Figur 4.1 Mdjliga sociala fordelar och kostnader for forbattrad vaginfrastruktur (6).

Nivaerna kan anvandas for olika syften. Till exempel kan den lagsta nivan agera som
ett utldsande varde i ett driftkontrakt. De utldsande vardena kan variera beroende pa
t ex trafikklasser och hastighetsgranser. Ett steg mot en battre anpassning till
trafikantens behov och den sociala strukturen pagar i Finland. De anvander en ny
"planeringskub” som beskriver "celler for policies”, vilken visas i Figur 4.1. Syftet ar
att ga igenom alla celler i den planeringskuben for att forma samhallsekonomisk

vagtillstandsniva anpassad till trafikantens behov, mal fér samhallet och ekonomin.
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4.2 ANVANDNING AV STANDARDNIVAER FOR VAGTILLSTAND
VID PLANERAT UNDERHALL
Standardnivaer for vagtillstand kan anvandas pa vagnatverkniva som malstandarder.

Standardnivan skall hallas om resurser ar tillgangliga. | tabell 4.1 visas nivaerna for

riktstandarden hos vagytan for lagtrafikerade vagar pa vagnatverksniva i Sverige,
Norge och Finland.

Tabell 4.1 Nivaer pa vagtillstdndsstandarder pa lagtrafikerade vagnatverk.

Land Spéarbildning Ojamnhet Kommentar Andel

(mm) max (IRI mm/m) max inom
Sverige (7) 19 6,0 Genomsnitt 20 m 90 %
Norge (8) 18,5 50 Median 20 m 90 %
Finland (6) 20 55 Genomsnitt 100 m | 88 %

Figur 4.2 Sparbildning pa en liten belagd vag i norra Sverige.

Kraven i de tre landerna ar likartade pa vagnatverksniva. Sjalvklart ar kraven mycket
hogre pa landernas hogtrafikerade vagnatverk. Det finns ocksa mer eller mindre
tydligt uttryckta krav pa vagytan pa en enskild vagstracka som framgar av tabell 4.2.

Roadex Ill The Northern Pheriphery Research
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Tabell 4.2 Nivaer pa vagtillstandsstandarder pa lagtrafikerade vagstrackor.

Land Sparbildning Ojamnhet Kommentar Andel
(mm) max (IRI'mm/m) max inom
Sverige (7) 35 9,0 Genomsnitt 20 m 100 %
Norge (8) 25 7,0 Median 20 m 90 %
Finland (6) 21 8,0 Genomsnitt 100 m | 99 %

Ocksa for vagstrackor ar kraven pa vagstandardens nivaer likartade. Hur val dessa
standarder fullféljs ar det svart att sdga men jag vagar saga, som en trafikant pa
lagtrafikerade vagar, att det finns vagstrackor med understandard speciellt i omraden
med glesbygd (se fig. 4.2).

4.3 ANVANDNING AV STANDARDNIVAER FOR VAGTILLSTAND
VID DRIFT

Traditionellt har det rutinmassiga underhallet eller driften i partnerlanderna utférts av
vaghallarnas eget manskap enligt vissa specifikationer. Nufértiden utfors driften pa
allmanna vagnatverk ofta enligt funktionskontrakt av entreprendrer i full konkurrens.
Funktionskontrakten styrs av funktionsspecifikationer och kraven pa prestanda
kommer att paverka framkomligheten och komforten for trafikanterna. Har ar nagra
exempel pa krav fran en svensk funktionsspecifikation i Region Norr (9) som formar
nivan pa vagstandarden:

Belagda vagar

Foérutsattningar

Tjalskador skall repareras sa fort som mojligt, om vadret tillater, senast den 1 juli.
Temporara reparationer skall utféras med lampliga material som tillater permanenta
reparationer senare.

Framkomlighet

Vagnatverket skall vara framkomliga for fordon med tilldtna belastningar enligt
regionala bestammelser. Undantag kan accepteras pa delar av vagnatverket under
toperioder och nar barigheten ar otillracklig. Vid belastningsrestriktioner skall normalt
12 tons bruttovikt tilldtas. Vagnatet skall alltid vara framkomligt for fér fordon med 4
tons bruttovikt och dispensfordon. Bestallaren skall informeras vid behov av att &ndra
lastrestriktionerna.

Nivaskillnader och kantdeformationer
Nivaskillnader langs eller tvars vagen pa en langd av 2,0 m far inte vara stérre, under
perioden 1 juni till 30 september, an
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e P& nationella vagar 20 mm

¢ Paandra vagar 30 mm.

Matningarna skall utféras med en 2 m ratskiva.

Avvattning
Diken, trummor, dagvattens- och draneringsror och brunnar skall hallas 6ppna for att

sakra avvattningen. Atminstone 80 % av tvérsnittsarean p& trummor och rér skall
fungera.

Slanter
Slanter far inte ha lI6sa stenar och block. Urspolningar far inte vara djupare an 300

mm och bredare an 400 mm.

Sprickor och hal

Temporara reparationer av sprickor med bredd > 20 mm p& koérbanor och >15 mm pa
gang- och cykelvagar skall goras direkt med sand och grus. Kérbanor pa nationella
vagar och gang- och cykelvagar skall vara fria fran hal med djup > 15 mm och bredd
> 100 mm. Kérbanor pa andra vagar skall vara fria fran hal djupare an 30 mm och
bredare an 200 mm. Hal som férekommer pa nationella vagar och vagar med
hastighetsbegransningar pa 90 och 110 km/h skall repareras omedelbart. P4 andra
vagar skall halen repareras inom 3 dagar. Hal som repareras pa vagar som tillhér
klass 1 och 2 skall férseglas.

Friktion
Kdrbanor och gang- och cykelvagar skall vara fria fran I16sa stenar och 16s sand eller
annat material (t ex lera, 18v, oljespill) som kan reducera friktionen.

Stédremsor
Stdodremsor skall vara pa samma niva eller < 25 mm lagre an den néarliggande
beldaggningens kant.

Brunnsbetackningar
Brunnsbetackningar skall vara 0-15 mm lagre an narliggande belaggning. Betack-
ningar skall vara oskadade och i ratt Iage.

4.4 TEMPORARA LASTRESTRIKTIONER

Temporara lastrestriktioner ar vanliga trafikhinder pa lagtrafikerade vagar atminstone
i Finland och i Sverige. De férekommer i de flesta fall i samband med tjallossningen,
som resulterar i vattenmattade vagdverbyggnader och reducerad barighet hos
vagarna. For att undvika fortida nerbrytning av vagar infér vaghallare vanligtvis
lastrestriktioner under en begransad period. | vissa fall maste vagen stangas
eftersom vagens tillstand inte medger att nagra fordon passerar. | Norge daremot,
har beslut fattats att inte inféra temporara lastrestriktioner vid tjallossningen. Beslutet
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togs 1995 efter slutforandet av ett fyra ar langt forskningsprojekt (10). Enligt
resultatet fran forskningsprojektet blev det en samhallsekonomisk vinst att tillata
oinskrankt trafik aret runt och att reparera vartrafikens skador om och nar de
uppstod.

4.5 FRAGILA OMRADEN OCH LIVLINEVAGAR

Flera forsok har gjorts pa senare tid i Highlands i Skottland fér att framhava
situationen for de lagbefolkade glesbygdsomradena. Ett intressant projekt handlar
om identifiering av fragila omraden i Highlands, dar det finns risk for att samhallen
inte ar starka nog att dverleva (11). Fragiliteten har delats in i 8 klasser och de mest
fragila omradena visas i morkrod farg pa kartan fran Highlands i Skottland, som
framgar av figur 4.3. Fragila omraden definieras som samhéllen i nedgang eller med
risk for nedgang som ett resultat av vissa fragilitetsindikatorer narmare beskrivna i
kapitel 5.3.

Highland Fragile Areas
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Figur 4.3 .Fragila omraden i Highlands 2003 (fran Highlands council, 11).

Detta ar en mycket bra idé att géra de mest fragila omradena av ett land eller en
region synliga och att gora det majligt att ge de mest fragila omradena en hogre
standard pa vagtillstandet for att ge stod till dverlevnad och utveckling.

Roadex Ill The Northern Pheriphery Research
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Ett annat intressant projekt om glesbygdsvagar i Skottland, rapporterat av HITRANS,
har anvant konceptet Livlinevagar i glesbygd (Lifeline Rural Roads). HITRANS &r en
forkortning for Highlands och Islands Strategic Transport Partnership, vilkken ar en
sammanslutning for att gynna regionala transporter. Rapportens namn ar
"Investments in Lifeline Rural Roads” (12) och definitionen av en livlinevag ar "En
transportlank som inte har nagot alternativ, eller dar alternativet medfér en avsevard
Okning i tid eller kostnader, dar varje minskning i kvalitet, palitlighet eller tillganglighet
hos lanken, sannolikt har en signifikant inverkan pa den sociala och ekonomiska
livskraften hos ett berért samhalle.” Syftet med studien ar att understka
orsakssambandet mellan tillstdndet eller tillgangligheten for livliinevagar och den
sociala och ekonomiska livskraften hos ett speciellt samhalle. Det slutgiltiga malet
var att stédja kampanjen for ytterligare investeringar i glesbygdens livlinevagar.

Nio nyckelvagar identifierades som majliga kandidater for forbattring. Kandidaterna
servade omraden i Highlands och Islands som lider av varierande grader av
ekonomiska och sociala forluster. Varderingen av varje vag utférdes enligt STAG
(Scottish Transport Appraisal Guidance, (13)) med fullstdndig analys av Transport
Economic Efficiency (TEE) och Economic och Locational Impacts (EALIS).

24/8/2000
- #

Figur 4.4. Enfaltig livlinevag p& Western Isles (foto Ralph Shackleton, The Western Isles
Council).

En undersdkning av affarsverksamheten utfordes ocksa och de viktigaste resultaten

var:

o Maijoriteten av foretagen var geografiskt ordrliga och tungt beroende av ett
transportnatverk.

e Mer palitliga och billigare transporter ansags vara en betydelsefull faktor.

Roadex Ill The Northern Pheriphery Research
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e 75 % av foretagen ansag transporter av varor och férnddenheter vara mycket
viktiga for affarsverksamheten

e 50 % av foretagen forvantade sig planerade forbattringar av vagar for att
reducera transportkostnaden och medverka till en 6kad omsattning.

e 33 % av foretagen ansag att en planerad vagforbattring skulle tillata dem att
expandera sina anstallda med 10 % eller mer.

Flertalet av de utvalda vagarna ansags inte vara i ett 'andamalsenligt’ tillstand for att
ge en rimligt bra tillganglighet for att ge barkraftig ekonomisk och social blomstring i
de servade samhéllena. En uppgradering i vagtillstandet behdvdes for att tillgodose
langsiktig uthallighet. De ekonomiska analyserna har visat att fordelarna i ett fatal fall
ar tillrackliga for att tacka kostnaderna beraknade 6ver en period pa 30 ar. Ytterligare
kan sagas att manga foreslagna vagforbattringar kommer att ge indirekta férdelar
som hdjd sysselsattning, reducerade kostnader for transporter och battre
tillganglighet till marknader och kunder.

Den skotska idén att klassificera fragila omraden i samhallet och definiera livline-
vagar ar mycket passande att anvanda i arbetet for att pavisa det speciella behovet
av bra tillstdnd pa lagtrafikerade vagar i glesbygdsomraden.

4.6 STANDARDNIVAER FOR VAGTILLSTAND BASERADE PA
HANSYN TILL HALSAN

Vagytor ar mer eller mindre komfortabla for trafikanten att resa pa. Det vanliga sattet
att uttrycka ojamnhet pa vagytan ar genom att mata International Roughness Index
(IRI). Det ar baserat pa en kvarts-bil modell som fardas pa en vagyta vid en konstant
hastighet av 80 km/h och beskriver den vertikala skakningen i ett fordon. IRI-vardet
ar mest paverkat av ojamnheter med en vaglangd mellan 1-30 meter. Det mats med
laser eller ultraljud och uttrycks i mm/m.

Paverkan fran exponering av vibrationer pa halsan for lastbilsférare undersoktes i
USA i slutet av sjuttiotalet i en stor forskningsstudie. D& uppdagades att det finns en
koppling mellan férarhyttens vibrationer och trafiksakerhet och att vibrationerna
ocksa kan paverka lastbilschaufforernas halsa (14). | rapporten patalas ocksa att
vibrationer bor elimineras vid kallan i storsta mojliga utstrackning. | ett EU direktiv,
2002/44/EC (15), foreskrivs gransvarden for exponering av vibrationer. Ansvaret
ligger hos arbetsgivaren vilket uttrycks i paragraf 7: ” Arbetsgivare skall vidta atgarder
i ljuset av tekniska framsteg och vetenskaplig kunskap betraffande risker relaterade
till exponering for vibrationer, med syftet att férbattra sakerheten och halsoskyddet
for arbetare.” Ett enkelt satt att reducera vibrationer vid kérning av fordon pa vagar ar
naturligtvis att forbattra tillstdndet hos vagen och i slutdnden kommer kraven att
drabba vaghallarna.
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| en svensk rapport vid namn "Helkroppsvibrationer vid kdrning pa ojamna vagar”
(16), omnamns ocksa att oregelbundheter i vagytan och textur kommer att orsaka
olika typer av péafrestningar pa manniskor pa grund av tex buller, infraljud och
skakningar av kroppen. Kroppsvibrationer relaterar till hasloaspekter vid fard pa
ojamna vagar diskuteras. Det konstateras att vibrationer ar relaterade till i férsta hand
tre olika faktorer:

o Vagytans ojamnheter
¢ Engenskaperna hos fordonet

e Forarens beteende (inkluderande kérhastighet).

Baserat pa resultatet fran en faltstudie och en litteraturundersékning rekommenderas
en “skamgrans” for ojamnhet uttryckt som IRI. Det rekommenderade vardet som ett
medelvarde 6ver 20 m ar IRl < 3 mm/m. Vagytans tillstand pa belagda statliga
svenska vagar visas i figur 4.5. Som framgar av figuren har de flesta av vagarna med
stora ojamnheter en daglig medeltrafikniva pa < 2000 fordon. Det finns all anledning
att tro att de flesta av vagarna med hog ojamnhet ar lagtrafikerade vagar i
glesbygdsomraden. For att kunna forverkliga ovannamnda rekommendation pa det
svenska statliga vagnatet finns det ett behov av en kraftig 6kning i budgeterna for
vagars underhall.

100,0% 1

90,0%

80,0%

70,0%

60,0%

50,0%

40,0%

30,0%

20,0%

10,0%

0,0%

[@Roads with less than 2000 cars/day B Roads with more than 2000 cars/day |

Figur 4.5. Belagda statliga vagar | Sverige med IRly > 3 mm/m. BI& farg ADT < 2 000; réd
farg ADT > 2000. Sommarférhéallanden (16).
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Kapitel 5 Forslag till nya policies for
vagunderhall

5.1 INTRODUKTION

Detta kapitel beskriver ett forsok att introducera nagra nya forslag till policies for
vagunderhall som syftar till att gynna de lagtrafikerade vagarna i de mest fragila
glesbygdsomradena. Arbetet har utforts for att ge idéer till vaghallare, politiker och
andra beslutsfattare for skotsel av vagtillstandet pa lagtrafikerade vagar i omraden
med glesbygd. Eftersom tillstandet pa lagtrafikerade vagar oftast beskrivs subjektivt
genom visuell inspektion kommer vi ocksa att forsoka introducera en ny matmetod
som fortfarande ar under utveckling. Matutrustningen ar en enkel accelerometer som
mater den vertikala accelerationen sittande pa t ex en hjulaxel pa en bil. | Sverige
pagar ett forskningsprojekt dar matningar med accelerometrar pa postbilar utfors (se
figur 5.1).

Detecting of vibrations from the roads surface

Central computer

Accelerometer i f\mplifi_e:;

Measurement data

Figur 5.1. Utrustning och matprinciper fér matningar av ojAmnhet med accelerometer

(fr&n Lars Forslof et al)

De policies for vagars underhall och figurerna for matningar av ojamnhet med
accelerometer som presenteras har ar endast utkast och skall betraktas med
forsiktighet. Arbete inom detta omrade pagar i Roadex llI-projektet, Task B3 "Hansyn
till halsan.”

Mer om férslagen redovisas i Roadex |l rapporten "Road management policies for
low volume roads — some proposals” (2) och arbetet kommer att fortsatta i Task B.4
“Policies for skotsel av vagtillstand” i Roadex lll.

5.2 PROCESSEN FOR INTRODUTION AV NYA POLICIES FOR
VAGUNDERHALL

Processen att introducera nya policies for vagunderhall bér géras steg for steg.
Processen beskrivs i figur 5.2. Processen bestar av féljande steg:

Roadex Ill The Northern Pheriphery Research
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e Identifiera fragila omraden

¢ Identifiera livlinevagar

¢ |dentifiera trafikantbehov

o Etablera standarder for vagtillstdnd — definiera servicenivaer

e Definiera upphandlingsstrategier och policies for att sakerstalla den kravda
servicenivan

o Foljupp

De forsta fyra stegen beskrivs narmare nedan och de sista tva stegen kommer att
vidareutvecklas i Roadex lll, arbete B.4 “Policies for skotsel av vagtillstand”.

,’/ Fragila Livline- Trafikant- \\ (' Vagtillstands- ‘)
‘—-\-\\ omraden vagar behov AN analys o
! ‘. DEFINITION AV s Driftskontrakt
! P — i i feed-back
‘. i SERVICENIVA | ‘ '\, E—
! ! Hog { Statsunderstodda \:~\ e
‘-," service- ‘ Tlﬁig;’ {  Privatavigar : 2 Tm=y 77
! . niva
'\' ! niva
BESTAMNING AV
AR - ATGARDSNIVAER \
] Samhills-
R, ekonomiska
Tillgénglig- ” modeller
hetoch | BESTAMNING AV | .~
sdkerhet MALNIVAER
RISK- |
ANALYSER : ‘
~~~~~~~~~~~~~ UPPHANDLINGS-==p€ ntreprens
POLICY
* Lokala
affarer
UPPFOLJ-
NING

Figur 5.2. Vagskotselprinciper for drift och underhall av vagar.
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5.3 FRAGILA OMRADEN OCH LIVLINEVAGAR

5.3.1 Fragila omraden

Alla Roadex partnerlander har stora omraden med glesbygd dar den grundlaggande
sociala servicen ar svar att uppratthalla pa grund av begransade resurser i samhallet.
Det finns en risk att vissa omraden kommer att bli lamnade obebodda om inte den
politiska viljan, att ge mer resurser for att halla manniskor boende i glesbygds-
omraden, 6kar. Omradena, som lider av denna nedgang av invanare, kan bedémas
vara fragila omraden (11).

Fragila omraden definieras som samhallen i nedgang eller med risk fér nedgang som
ett resultat av foljande fragilitetsindikatorer:

e Social fragilitet — befolkning
o Befolkningsminskning i % (den senaste 10-arsperioden)
o Befolkningsminskning 0-15 ar i % (den senaste 10-arsperioden)
o Befolkningstathet senaste aret i personer/km?
o Folk pensionerade pa grund av halsa eller alder senaste areti %
e Ekonomisk fragilitet — arbetsloshet
0 Langtidsarbetsloshetsnivan — senaste aret i %
0 Andel med inkomststdd — senaste aret i %
o Tilldnglighetsindikatorer — till nyckelservice

o0 Befolkning som bor langre bort an 20 min envags fard till 5 nyckel
servicear

= Postkontor
= Grundskola
= Mataffar
= Sjukhus
= Bensinstation
¢ Avlagsenhetsindikator — fran ett primart servicecentrum (stad)
o0 Befolkning som befinner mer an 1,5 tim envags fard fran staden.

Sa har hanteras fragiliteten (F):

Valj det minsta identifierbara geografiska omradet for ett landskap eller en region fran
vilken statistiska data angaende sociala och ekonomiska fragilitetsindikatorer kan
identifieras. Samla in information om de utvalda indiktorerna och lagg in resultaten i
en tabell, tex i Excel. Rangordna resultaten i ordning efter storlek pa varje
fragilitetsindikator. Ange vardet 1 for den basta och sedan vardet n for den samsta
for varje indikator. Addera indikatorerna till en summa for varje geografiskt omrade.
Valj ut 25 % av de geografiska omraden med den hogsta fragila rankingen. Betrakta
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dem som fragila omraden och dela sedan in dem i 3 lika stora grupper, rangordna
fran den lagsta till hdgsta inom den fragila gruppen. De aterstaende 75 % kommer att
vara klass 1, ingen fragilitet. Anvand en GIS datorapplikation, t ex ArcView for att
visa den aktuella kartan och satta en specifik farg fér varje fragilt omrade. Bérja med
ljusare farger for de basta och anvand sedan Okande morka farger som visas i
exemplet i figur 5.3. Anvand sedan GIS-programmet for att identifiera tillganglighets-
och avlagsenhetsindikatorerna. En radie pa 25 km for tillganglighet och 125 km for
avlagsenhet har anvants i exemplet for att férenkla proceduren. Sedan har platserna
med god tillganglighet bestadmts vara tattbebyggda omraden och markerats som vita
omraden pa GIS-kartan som visas i figur 5.3. Omradena inom avlagsenhetsdistansen
pa 125 km har andrats till en klass lagre fragilitet. Nu kan fragiliteten klassificeras til 5
skilda klasser vilka visas pa GIS kartan i figur 5.3 och i tabell 5.1.

Tabell 5.1. Fragilitetsklasser (F).

0. Tattbebyggt omrade Utelamnade omraden i undersokningen

1. Ingen fragilitet 75 % av de undersokta omradena betraktades som ej fragila
2. Liten fragilitet Den hogst rankade av de tre grupperna

3. Medelhdg fragilitet Mittengruppen

4. Hog fragilitet Den l&gst rankade gruppen.

Vi gjorde en liten fragilitetsundersokning i landskapet Norrbotten, i den nordligaste
delen av Sverige, for att se hur det fungerade att ranka 14 kommuner baserade pa
fragilitet. Processen ar beskriven ovan och resultatet presenteras i skilda farger pa
en GlIS-karta i figur 5.3.

5.3.2 Livlinevagar

Lagtrafikerade vagar i omraden med glesbygd ar ofta det enda sattet fér sma
samhallen och byar att transportera manniskor och gods. Vagen behdévs for att kunna
na lokala affarer, sjukvard, utbildning, kulturella evenemang etc. Avstanden ar ofta
langa och om vagtillstandet ocksa ar daligt laggs en extra bérda pa manniskor som
bor i glesbygdsomraden. Mycket arbete har lagts ner for att fa battre tillstand pa
vagar for manniskor i sadana omraden i Skottland genom att undersdka fragila
omraden i landet med minskande befolkning, langtidsarbetsloshet och héga nivaer
av inkomst-stdd. Transportlankarna till sddana omraden kallas livliinevagar (12), vilka
ar vitala pulsadror for de omradena. En livlinevag definieras som:

"En transportled som inte har nagot alternativ, eller dar alternativet medfér en
avsevard okning i atgang av tid eller pengar, dar varje férsamring av kvaliteten,
palitigheten eller tillgangligheten hos transportleden, kan antas ha en betydande
paverkan pa den sociala eller ekonomiska livskraften hos ett berort samhalle.”

Ett satt att klassificera liviinevagar beroende pa deras betydelse visas i tabell 5.2 och
nagra exempel visas pa GlS-kartan i figur 5.3.
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Tabell 5.2 Klassificering av livlinevagar (L).

1. Vigen é&r inte en livlinevag
2. Végen har ett alternativ som erbjuder en liten 6kning i tid och kostnad.
3. Végen har ett alternativ som erbjuder en stor 6kning i tid och kostnad
4. Végen har inget alternativ.
Region North Fragile Areas
& City » 20 000 Population
l:l 0= Urban Area N
1= Mo Fragility
2= Little F ragility W E

I == Medium Fragility

N - Hioh Fragility

1. The mad i nota lifeline road

S - The road has a substitute that presents a minor inerease intime and cost S
_ 3. The road has a substitute that presents a major increase intime and cost

4. The road has no substitute.

Figur 5.3. Fragila omraden och Livlinevagar i Norrbotten.

Roadex Ill The Northern Pheriphery Research



Kapitel 5 Forslag till nya policies for vagunderhall Page 33

5.4 TRAFIKANTBEHOV

Tva huvudtyper av transportbehov pa vag kan urskiljas fran de tva primara trafikant-
kategorierna:

e Manniskor

e Affarsverksamhet

Bada kategorierna har behov av transporter med olika prioritering beroende pa
anledningarna till resandet. Fér manniskor ar transporter till skolor och arbetsplatser
exempel pa angelagna transportbehov och for affarsverksamheten ar daglig post och
andra schemalagda transporttjanster exempel pa héga prioritetsbehov.

Behoven av transport fér manniskor beror pa antal trafikanter som anvander det
aktuella vagavsnittet. Men det beror ocksa pa trafikantens syfte med sitt resande. En
klassificering baserat pa ovan namnda parametrar visas nedan i tabell 5.3.

Tabell 5.3 Transportbehov for manniskor (P)

Fa trafikanter, bara temporar anvandning

Det finns ett fatal fastboende, utan behov av tidsbestamd tillganglighet
Skolbarn och pendlare

Hogprioriterad anvandning (skolbarn, pendlare, dagliga bussturer)

= @9\ =

Betydelsen av affarsverksamhetens trafik ar oberoende av om det ar en tatorts- eller
glesbygdsvag. Frekvensen och tillgangligheten ar faktorer som paverkar
prioriteringens klassificering. Fér vagar med sasongsberoende variationer i trafiken,
t ex trafik av turister eller transport av timmer, bor klassificeringen utféras enligt den
aktiva sasongen. Klassificeringen visas nedan i tabell 5.4.

Tabell 5.4 Transportbehov for affarsverksamhet (B).

1. Ingen trafik for affarsverksamhet

2. Bara ett fatal affarsverksamheter utan behov av reguljara dagliga
transporter

Fa affarsverksamheter med behov av reguljara dagliga transporter

Ett flertal affarsverksamheter med behov av reguljar daglig
transportservice med hdga tillganglighetsbehov

B w

5.5 TRANSPORTBEHOVSINDEX

Fran de forsta tre stegen, som namnts ovan, ar det mojligt att ta fram ett numeriskt
varde som beskriver behovet av en god vagstandard. Genom en summering av det
sociala, det ekonomiska och trafikanternas behov har ett transportbehovsindex (TNI)
utvecklats. Indexet ar en summering av klassificeringarna for fragilitet (F), livline-
viktighet (L) och trafikantbehov for manniskor (P) och affarsverksamheter (B):
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TNI = fragilitetsklass + livlineklass + transportbehov for manniskor + transportbehov
for affarsverksamheter.

TNI-vardet, som varierar mellan 4 och 16, kan anvandas som en rankingsiffra for att
valja mellan underhalls- och/eller rehabiliteringskandidater. Den hogsta siffran
indikerar det storsta transportbehovet.
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Kapitel 6. Vagstandardnivaer och
servicenivaer for belagda vagar och
grusvagar

6.1 INTRODUKTION

Manga lagtrafikerade vagar ar ofta i daligt och inhomogent tillstand. Vissa vagar ar
extremt daliga, speciellt under varen, pa grund av tjalskador. Ett satt att forbattra
situationen skulle kunna vara att introducera specificerade standarder for vagtillstand
bendmnda standardnivaer.

Standardnivan foér ett specificierat vagavsnitt skulle bestdmmas baserat pa TNI-
klassificeringen definierad i kapitel 5 for allmanna belagda vagar och grusvagar. De
beskrivna servicenivaerna bor betraktas som den lagsta acceptabla standard-
gransen eller "atgardsgransen” som indikerar att en underhalls- eller férstarknings-
atgard skall utféras. Malstandardnivan ar en mycket hogre standard och, som sadan,
boér den anvandas for att satta mal for driftskontrakten.

6.2 VAGSTANDARDNIVAER

Prioriteringen av vagstandard ar uppdelad i fyra nivaer baserat pa transportbehov:

PRIORITERING AV VAGSTANDARDNIVAER

1. L&gsta prioritet: lagsta tillganglighet, Klasserna F1, L1, P1, B1 och privata
kvalitet; kan ligga nara “skamgrénsen” vagar med statsbidrag

2. Standard prioritet (inga fragila omraden, Klasserna F2 och/eller L2, P2 och/eller
mellanklass for livlinevagar, mellanklass | B2.
for trafikantbehov)

3. Forhojd prioritet (utveckling av omradet | Klasserna F3-F4, L3-L4, och/eller P3,
har stor betydelse) (hog fragilitetsklass, B3.
hdg livlineklass)

4. Hogsta prioritet (stora trafikantbehov), Klasserna P4 och/eller B4
bor ha: god kérkomfort och hog
tillganglighet

Denna prioritering ger vagarna i omraden med hdg fragilitet och livlinevagar en battre
position an de skulle ha om bara trafiksiffror skulle anvandes som en
prioritetsindikator, men den ger ocksa hog prioritet till de vagar som har stora
trafikantbehov fér manniskor och affarsverksamheter.
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Detta system att definiera fragila omraden och livlinevagar och ge dem en hdgre
serviceniva for att géra dem mer attraktiva kan ocksa anvandas inom andra
omraden, t ex for vinterdrift och investeringar i glesbygdsturism.

6.3 SERVICENIVAER FOR BELAGDA VAGAR

Om en situation uppstar dar de identifierade defekterna kan vara en fara for
manniskorna eller fordonen, bér varningsskyltar placeras utan dréjsmal. For belagda
vagar foreslas 4 olika servicenivaer baserade pa korkomfort, trafiksakerhet,
belastningsrestriktioner och tillganglighet. For kérkomfort har atgardsgranserna for
ojdamnhet angivits som 10 m medelvarden. Detta kommer att 6ka mdjligheterna att
hitta daliga enstaka platser, som kan vara farliga och obehagliga for trafikanterna.
Om ett langre medelvarde hade anvéants kunde de daliga platserna ha gomts i
medelvardet. | foljande tabeller presenterar vi vart forslag till krav pa kérkomfort,
trafiksakerhet, lastrestriktioner och tillganglighet.

Roadex Ill The Northern Pheriphery Research
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Nar servicenivan for en vag har natt understandard enligt standardnivan blir vagen
en underhalls- eller rehabiliteringskandidat. Sedan kan Transportbehovsindex,
beraknat enligt metoden som presenterades i kapitel 5, anvandas till att valja ut den
vag bland kandidaterna, som har den hogsta prioriteten for att Dbl
underhallen/rehabiliterad.

6.4 SERVICENIVAER FOR GRUSVAGAR

Om en situation uppstar dar de identifierade defekterna kan vara en fara for
manniskor och fordon, bér varningsskyltar placeras utan dréjsmal. Nivaerna for
ingripande for grusvag kan defineras pa olika satt. Det kan gbras genom att
specificera nivaer for vagytedefekter, genom att anvanda nagon form av
komfortvarden for ett specificerat vagavsnitt eller genom en kombination av defekt-
och komfortvarden. | féljande tabeller presenterar vi vara forslag innehallande krav
pa koérkomfort, trafikséakerhet, belastningsrestriktioner och tillganglighet. Ojamnhets-
vardena, matta med en accelerometer fran ett finskt forslag (19), introduceras som
ett utlésande véarde i tabellerna for grusvagar. Matningarna av ojamnheter skall
utféras i hastigheten 80 km/h eller den tilldtna hastigheten om vagen ar designad for
en lagre hastighet.

Roadex Ill The Northern Pheriphery Research
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Grusvagar har inte diskuteras i nagon storre omfattning i rapporten “Socio-economic
impacts of road conditions on low volume roads” men vi planerar att forbattra detta i
delprojekt B4 “Policies for skotsel av vagtillstand” i Roadex lll.

Roadex Ill The Northern Pheriphery Research
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Kapitel 7. Skogsvagar
7.1 INTRODUKTION

Skogsvagar skiljer sig fran andra belagda vagar och grusvagar pa det sattet att de ar
designade och konstruerade for specifika krav fran affarsverksamheter. Deras syfte
ar att mojliggora tilltrade till skogar for att tjanstgora vid allman skétsel, uttagning av
skogsravara och rekreation. Klassen pa skogsvagen ar direkt relaterad till
affarsverksamhetens behov kopplat till skogen och utmaningen ar att konstruera en
vag kapabel att bara stora och tunga fordon samtidigt som den tillgodoser alla de
miljomassiga kriterierna till en rimlig kostnad med hansyn till kvalitet och volym for
det timmer som produceras. Skogsvagen ar en nyckelkomponent i leveranskedjan
for skogsindustrin och nar industrin ror sig mot “just in time” lagerkontroll maste
manga skogsvagar fortsatta att vara farbara under hela aret i alla vader, till och med
under tjallossningsperioden. Men skogsvagen behdver bara vara i god kondition nar
det ar dags for avverkning i vagens naromrade. Eftersom skog vaxer langsamt kan
detta kanske innebara att ett vagavsnitt iordningsstalls fér timmertransporter med
langa tidsintervall om skogsbolaget ar den enda anvandaren.

7.2 TILLGANGLIGHET

Skogsvagar kan delas in i olika klasser beroende pa trafikantens tillganglighets-
behov. Primart har skogsvagar byggts for att transportera skogsravara och trafikering
av tunga fordon men Over hela Norra Periferins omrade har anvandningen for
rekreation 6kat och 6kande krav stalls for att halla skogsvagarna anvandbara under
hela aret. Vart férslag for tillganglighet presenteras i fyra klasser i tabellen har under.

TILLGANGLIGHETSKLASSER FOR SKOGSVAGAR
Klass A Véagen skall kunna béra trafik fran tunga fordon och personbilar under hela aret.

Klass B Vagen skall kunna bara trafik fran tunga fordon under hela é&ret utom under
tjallossningsperioden. Vagen skall kunna bara personbilar under hela éret.

Klass C Véagen skall kunna bara trafik frdn tunga fordon under hela &ret utom under
tjallossningsperioden och perioder med kraftigt regn. Véagen skall kunna bara
personbilar under hela aret utom under tjallossningsperioden.

Klass D Véagen skall kunna bara trafik fran tunga fordon i huvudsak nar vagkroppen ar
frusen. Végen skall ocksa kunna bara personbilar under sommaren.

7.3 SERVICENIVAER FOR SKOGSVAGAR

Servicenivaerna ar baserade pa typ, skadegrad och omfattningen av defekter.
Vardena fér ojamnhet matta med en accelerometer ar fran ett finskt forlsag (19)
introducerade som atgardsnivaer i tabellerna fér grusvagar. Matningarna av
ojamnheter bor goéras i hasigheten 50 km/h eller den designade hasigheten om
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vagen ar designad for en lagre hastighet. Servicenivaerna presenteras i foljande
tabeller.

7.4 PRIORITERING AV VAGSTANDARDNIVAER

Om en situation intraffar dar den upptackta defekten ar en fara fér manniskor och
fordon, bor varningsskyltar placeras utan dréjsmal. Dar en skylt kravs, beror tiden det
tar att resa skylten pa vagens tillganglighet. Vissa skogsvagar ar inte éppna for
privata bilar och prioritetsnivan kan bestdmmas enbart for affarsverksamheters
behov. Vagstandardprioriteringen beskrivs i fyra nivaer baserade pa transportbehov

Roadex Ill The Northern Pheriphery Research
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och serviceniva. Det beskriver den tolererbara responstiden mellan rapporten att en
atgardsniva har natts och en aktion skall vidtas for att aterstalla de aktuella
defekterna.

Roadex Il The Northern Pheriphery Research
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Kapitel 8. Slutsatser

Denna rapport ger nagra nya forslag pa policies for vagskotsel att anvandas for att
skapa battre levnadsvillkor for manniskor som lever i glesbygdsomraden. Nagra
slutsatser fran rapporten ar:

o Att identifiera fragila omrdden och livlinevagar ar ett bra satt att visa
trafikantbehovet hos vaganvandare i glesbygd.

¢ Kombinering av fragilitet, livlineklass och tillganglighetsbehov fér manniskor
och affarsverksamheter till ett Transportbehovsindex (Transportation Need
Index, TNI) ger méjligheter att forma en battre rangordning for lagtrafikerade
vagar.

o Definiering av servicenivaer foér olika vagstandardnivaer och korta
defektmedelvarden for ’atgardsnivaer’, hjalper trafikanten att fa battre
vagfoérhallanden.

o De nya forslagen for objektiva 'atgardsnivaer’ for ojamnhetsmatningar med
accelerometer bor testas och anpassas i Roadex lll sa att utlésande och
atgardsvarden kan anpassas.

e Att folja upp underhdllskontrakt ar mycket viktigt for att kunna sakerstalla
kvaliteten och for att férbattra prestandakraven.

e Anvandningen av en Social nyttofaktor (Social Benefit Factor) i
samhallsekonomiska modeller kommer att forbattra mojligheterna att fa en
mer rattvis tdvlan om resurserna mellan hég- och lagtrafikerade vagar.

Arbete pagar i Roadex Il for att testa och férbattra dessa policies vilka slutligen
kommer att beskrivas i tva olika rapporter, en om allmanna belagda vagar och
grusvagar och den andra om skogsvagar.
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