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Sammanfattning

Auv tradition prioriteras trafiksékerheten vid gestaltningen av végens gronytor, men ytorna kan fylla fler
funktioner an sd. De perspektiv som det har arbetet belyser &r trafiksakerhet, skotsel, forhindrande av
fororeningar, ekologi, trafikantupplevelse och estetik, rekreation och rérelse langs vagen samt produktion.
Végen har en fragmenterande effekt pa landskapet, vilket paverkar véxter, djur och kulturvarden, men ratt
utformning och skotsel av vagkanterna kan minska vagarnas negativa effekter. Sveriges vagkanter omfattar
idag langt over 200 000 ha, sa det &r inte svart att se att forandring kan gora skillnad. Utformad och skott pa
ratt satt kan dessa vagkanter ex. bidra till ett bevarande av den biologiska mangfalden, istallet for dess
reduktion. Dessutom har vagarnas linjedragning ofta lang permanens — i Sverige finns det vagar som &r
1000 ar gamla — och det ar darfor viktigt att vara moderna vagar far en utformning som 6verlever in i
framtiden och uppskattas av bade manniskor, vaxter och djur.

Syftet med det har arbetet att 6ka kunskapen kring vigens naromraden och bidra till inspiration kring hur
utformningen och anvandningen av dessa ytor kan fylla fler funktioner. Detta gérs genom intervjuer med
representanter fran Trafikverket och Lansstyrelsen, vilka kan raknas som nagra av vagens huvudaktorer,
samt genom studier av myndighetspublikationer och forskningsrapporter. Hur anvénds dessa grénytor, och
hur kan de anvandas, for att gynna en hallbar och méngfunktionell utveckling samtidigt som végarna
fortsatter vara effektiva och rationella?

Att designa for trafiksikerhet handlar om att undvika oeftergivliga foremal i viagmiljon, men ocksa att
undvika en monoton resa och att fortydliga vagens strackning genom optisk ledning. Skotselperspektivet
handlar om att vélja en utformning som passar skotselekonomin, men det kan ocksa handla om att genom
skotseln gynna ekologi. Vagomradenas utformning for att forhindra féroreningar handlar i sin tur om att
motverka buller, skydda vattentakter vid olycka och att hantera dagvatten. Dessutom kan vegetationen langs
vagen fungera som luftforbattrare genom att binda stoft och omvandla avgaser. Véagarnas sidoomraden har
ocksa en stor paverkan pé& ekologin, bade i positiv och i negativ bemirkelse. Vagarnas fragmenterande
effekt pé landskapet paverkar bl.a. djurens rorelse, men véagkanterna &r ocksa en viktig livsmiljo bade for
vaxter och djur och kan halla en stor artrikedom. Végarnas utformning paverkar ocksa trafikantupplevelsen
och upplevelsen fér den som ror sig vid sidan om véagen. For bilisten kan vagarnas sidoomraden bidra till
reskomfort och resupplevelse, alltsd bilistens upplevelse av det som hander p& och vid sidan om végen,
samt dennes upplevelse av omgivningarna. Det sista perspektivet, produktion, handlar om att ta tillvara
vagarnas sidoomraden &ven till bl.a. energiproduktion.

Det finns idag mycket kunskap kring hur végarnas sidoomraden kan utformas for en hallbarhet och
mangfunktionellitet, men den aterspeglas inte fullt ut i utformningen och driften av vagarna.

Nyckelord: Mangfunktionell, héllbar, vagens naromrade, vegetation langs védg, véagkanter, vagutformning,
végplanering



Abstract

Traditionally road safety has been a priority when designing road verges, but these spaces can fill more
functions than that. This work highlights the perspectives of road safety, maintenance, pollution prevention,
ecology, road-user experience and aesthetics, recreation and movement along the road, and production. The
road has a fragmentizing effect on the landscape, which affects plants, animals and cultural values, but
correct design and management of roadsides can reduce the negative effects of roads. Roadsides in Sweden
today includes well over 200 000 ha, so it's not hard to see that change can make a difference. If designed
and managed correctly, these roadsides can for example contribute to the conservation of biological
diversity, instead of its reduction. The road placement in the landscape are often of historical permanence —
in Sweden there are roads of 1,000 years of age - and it is therefore important that our modern roads have a
design that will survive into the future and can be appreciated by both humans, plants and animals.

The purpose of this work is to increase the knowledge about the road's surrounding areas and contribute
to inspiration about how the design and use of these surfaces can be multifunctional. This is done through
interviews with representatives from the Swedish transport authority (Trafikverket) and the Swedish county
board (Léansstyrelsen), how can be counted as some of the road's main stakeholders, and through studies of
agency publications and research reports. How are these green areas utilized, and how can they be utilized
to promote a sustainable and multifunctional development, while the roads continue to be effective and
rational?

Designing for road safety is about avoiding absolute object in the road environment, but also to avoid a
monotonous journey and to clarify the road alignment by visual guidance. The maintenance perspective is
about choosing a design that fits the maintenance economy, but it can also be about favoring ecology.
Designing road environments with the purpose of preventing pollution is in other hands about preventing
noise pollution, protecting water sources in case of an accident and to take care of storm water. The road
vegetation can also serve as air conditioner by binding dust and converting exhaust gas. Road sides have
also a major impact on the ecology, both in positive and negative remarks. Roads fragment the landscape,
which among other things affect animal movements, but the roadsides are also an important habitat for both
plants and animals and can be very rich in species. Driver experience and the experience from movements
alongside roads are also affected by road design. For the motorist these side areas can contribute to travel
comfort and experience. The last perspective, production, is about using road sides for production, e.g. for
energy production.

There is much knowledge about how road sides can be designed for durability and multi-functionality,
but this knowledge is not fully implemented in the design and maintenance of roads today.



Forord

Med en mamma fran det norrlandska inlandet, en pappa fran Oland och en barndom i
Stockholmsomradet har bilresandet blivit en naturlig del av min uppvaxt. Manga timmar har
spenderats i bil tillsammans med mina syskon och foraldrar pa vag till slakt och vanner.
Omedvetet har jag lart mig kénna igen de olika landskapstyperna som omgardar mina féraldrars
barndomshem och landméarken langs vagen. Vegetationen som omger vagarna har lange fangat
mitt intresse och att gissa groda pa akern bredvid har varit en dterkommande sysselséttning pa
familjens resor. Den vegetation som finns allra ndrmast bilen, i vagkanter och mittremsor, har
dock l&mnats obemérkta.

Mitt forhallande till landskapet och dess vegetation har sedan dess forandrats i takt med att
kunskapen, genom mina landskapsarkitektstudier, vuxit. Kullar har blivit istidsformationer, arter
har blivit vetenskapliga namn som alla indikerar olika markforhallanden och grasytor har fatt en
skotselaspekt. En fard langs vara vagar idag skapar manga fragor — hér kandes det som om jag var
ute pa okant vatten. Svarigheten och kostnaderna for att skéta de stora vagarnas vegetation har
namnts flera ganger under utbildningen, men mycket mer om de bakomliggande tankarna som
styr utformningen av vagens vegetation visste jag inte innan jag skrev det hér arbetet. Denna
uppsats ar darfor skriven for att stilla denna nyfikenhet och forsoka ge svar pa de fragor som mina
mil pa Sveriges vagar vackt. Arbetet tar utgangspunkt i en litteraturstudie kring olika perspektiv
som paverkar vagarnas utformning, framst ur ett funktionellt perspektiv. Med hjalp av intervjuer
och studier av dagens forskning &r syftet att forsta hur dessa gronytor anvands och kan anvandas
for att gynna en hallbar och mangfunktionell utveckling samtidigt som véagarna fortsétter vara
effektiva och rationella.

Det finns manga att tacka for att den har uppsatsen blivit vad den &r. Ett sarskilt tack riktar jag
till min handledare Hanna Elgaker som kommit med vérdefulla kommentarer och rad. Tack ocksa
till mina medstudenter som granskat arbetet och stallt upp pa diskussion. Jag vill dven tacka
Anders Sjolund pa Trafikverket och Olle Jonsson pa Lansstyrelsen for att Ni avsatt tid i Ert
schema for mina intervjuer. Era tankar och asikter har givit det har arbetet en verklighets-
forankring som annars inte hade varit mojlig.

Jag vill ocksa passa pa att tacka min familj for deras stottande och outtrottliga vilja att diskutera
mitt arbete med mig. Ett sarskilt tack till min syster for ditt eviga stéttande, men ocksa for att du
bidragit med dina juridiska kunskaper och hjélpt mig sortera och forsta de lagar och regler som
styr byggandet av vara vagar.

Ulrika Johansson
Alnarp den 20 maj 2011
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1 Introduktion till amnet

1.1 Bakgrund

En fungerande infrastruktur med en god tillganglighet har idag en stark efterfragan vid exploa-
tering och foretagsetablering (Véagverket & Lansstyrelsen i Skane lan, 2004, s. 4ff). Samtidigt ger
végar som kantas av mindre estetiskt tilltalande miljoer ett negativt intryck av kommunen och
regionen. Vagen har en viktig roll att fylla for en effektiv transport av méanniskor och gods och har
stor betydelse for att vardagen ska fungera (Naringsdepartementet, 2008, s. 6ff). En bra
fungerande transport kan dessutom ge val fungerande arbetsmarknader och skapa forutsattningar
for fortsatt tillvaxt och konkurrenskraft i landet. Utvecklingen av infrastrukturen ar darfor en del i
att na regeringens évergripande mal om en storre sysselséttning.

Végen omfattar inte bara stora asfaltfalt, utan vigkanter och buffertzoner tar samtidigt stora
ytor gronmark i ansprak. Véagen har en fragmenterande effekt pa landskapet, vilket paverkar
vaxter, djur och kulturvarden, men ratt utformning och skotsel av vagkanterna kan minska
vagarnas negativa effekter (Trafikverket, 2010b, s.8 & 25). Sveriges langt 6ver 200 000 ha
vagkanter kan ex. bidra till ett bevarande av den biologiska mangfalden, istéllet for dess reduktion
(Vagverket, 1999, s. 9). Vanligast vid anlaggning av en vag idag ar dock sprutsadd gréas-
vegetation, vilken &r artfattig och saknar ett biologisk varde (a.a 150ff). Dessa grona vagkanter
bidrar inte heller till 6kade upplevelsevarden, utan uppfattas pa manga platser snarare som
onaturlig. Just upplevelsen har dock pa senare tid lyfts fram som en viktig fraga vid vag-
utformning, da trafikantupplevelse bl.a. har betydelse for bilistens orienterbarhet, trafiksakerhet
och reskomfort (Bucht m.fl, 1996, s.7ff).

Det har arbetet placerar sitt fokus vid vagkanternas funktion ur ett brett perspektiv och belyser
vagens naromrade utifran perspektiven trafiksakerhet, skotsel, forhindrande av féroreningar,
ekologi, trafikantupplevelse och estetik, rekreation och rorelse langs véagen, samt produktion.
Under utbildningstiden pd sLu har svarigheten att skéta vagarnas vegetation, och de kostnader
som det innebéar, flera ganger papekats. De grundlaggande tankarna bakom dessa gronytors
utformning, och deras krav pa funktioner, har dock inte varit lika valbelyst. Med utgangspunkt i
ett samhalle dar effektivitet, hallbarhet och mangfunktionellitet kan anses vara modeord, ar steget
till att se vagkantens utformning med dessa 6gon knappast langt borta. Dessutom &r transport-
politikens Gvergripande mal att sakerstalla en samhéallsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar
transportforsorjning bade for Sveriges medborgare och for dess naringsliv (Naringsdepartementet,
2008, s. 6).



1.2 Fragestallning

Fragorna det har arbetet ska besvara ar hur vagens gronytor kan utformas for att gynna manga
syften: trafiksakerhet, skotsel, forhindrande av féroreningar, ekologi, trafikantupplevelse och
estetik, rekreation och rorelse langs vag, samt produktion. Hur utformar man véagen pa ett satt som
tar hansyn till djur och vaxters behov saval som manniskors? Hur kan vagkanterna utformas for
att gynna en hallbar utveckling samtidigt som de &ar skotseleffektiva? Hur val implementeras
kunskaperna fran dagens forskning?

1.3 Mal och syfte

Malet med det har arbetet ar att ta del av och sammanstéalla dagens kunskapslage kring vagarnas
utformning ur ett funktionellt perspektiv dar effektivitet, hallbarhet och mangfunktionellitet &r
nyckelord, samt hur implementering av befintlig kunskap fungerar. Syftet ar att 6ka kunskapen
om utformningen och anvandningen av vagens naromraden. Arbetet ska dessutom bidra till
inspiration kring hur dessa ytor kan fylla flera funktioner.

1.4 Material och metod

Den hér studien anvander tre olika metoder: litteraturstudie, intervjuer och egna observationer.
Litteraturstudien utgér stommen for arbetet och &r den storsta delen av den héar studien.
Litteraturen har hamtats fran myndigheter, bibliotek samt databaser och ar tankt att belysa laget
idag samt en potentiell utveckling. Vid urvalet har fokuserats pa litteratur som ber6r vagkanternas
vegetation fran tidigare namnda perspektiv. Dessutom har sokning gjorts efter litteratur som mer
generellt rér planeringen och utformandet av vagar, sasom lagar och regler, samt rekommenda-
tioner och malsattningar. Malet har varit att framst vélja litteratur som tar ett allmant grepp pa
fragorna/ perspektiven — vilka darigenom kan vara giltiga for vagplanering i hela Sverige. Littera-
turen bestar av publikationer fran Végverket/ Trafikverket, samt fran andra myndigheter,
organisationer och sakkunniga. Litteraturen bestar dessutom av rapporter och examensarbeten
fran olika larosaten, vetenskapliga artiklar hamtade fran databaserna Web of Knowledge och
Google Scoolar, samt juridiskt material.

Intervjuerna har till syfte att skapa en bild av olika vagaktorers syn pa vagens sidoomradens
utformning och funktion, samt implementering av aktuell forskning. Intervjuurvalet ar strategiskt
gjort och redovisar synen pa vagarnas vegetation fran olika aktorers synvinklar exempelvis som
bestallare och granskare. Det ar ingen statistiskt representativ studie, utan redovisar asikter och
tankar hos enskilda personer anstéllda hos relevanta aktorer. Intervjuerna har ett semi-strukturerat
upplagg och har genomforts via telefon. | arbetet redovisas resultaten av intervjuerna som en
sammanstéllning i I6pande text, men en transkribering av den fullstdndiga intervjun finns att lasa
som en bilaga. | bilaga 1 finns dven de fragestallningar jag anvant vid intervjuerna.

Mina egna observationer redovisas i form av bilder. De &r tankta att visa verkliga exempel pa
utformningen av végens vegetation. Bilderna ar tagna under kursens gang och urvalet, som ar
kvalitativt, har baserats pa de mojligheter jag haft att besoka platsen. Bilderna kommer fran véstra
Skane, samt de norra delarna av Stockholmsomradet.
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1.5 Avgransningar

Studiens mal och syfte handlar om végens naromraden och avgransningen blir darmed till
densamma: alltsd vagkanterna och det omgivande landskapet och bebyggelsen. Eftersom dessa
paverkas av vagens utformning och dess placering i landskapet kommer dven en del av arbetet
mer generellt beréra vagarna och planeringsprocessen. Avgransning gors till storre allménna
vagar sasom motorvégar, motortrafikleder, 2+1 vagar och landsvégar. Till viss del berors aven
vagar i urbana eller tatortsnara lagen av det hér arbetet, vars vagkanter och buffertzoner bestar av
likartade vegetationsytor. Avgransningen gors alltsa till vagkantens mojlighet till funktioner/
syften snarare dn vagarnas hastighetsbegransningar. Dessutom behalls ett generellt perspektiv pa
utformningen och arbetet handlar saledes inte om vad som kan vara bra for en sarskild art eller ett
visst geografiskt lage. Arbetet handlar inte om en utredning av begreppen effektivt, hallbart och
mangfunktionellt, utan avgransas till att visa de olika funktioner och syften en smart gestaltning
kan ge.

Intervjustudien begransas, pga. tid och utrymme, till tva intervjuer, dven om betydligt fler
aktorer finns. Intervjuerna ar valda for att visa asikter fran nyckelaktorer vars verksamhet ar
rikstdckande.

1.6 Begreppsforklaringar

Effektiv

Begreppet effektiv syftar framst till onskan om en rationell och enkel skotsel av vagens
vegetation. Ur ett vagutformningsperspektiv kan effektiv ocksa ses som ett mal for transporten: att
snabbt och energisnalt kunna transportera sig fran en punkt till en annan.

Hallbar

Begreppet hallbar syftar till samhallets dnskan om en hallbar utveckling. Begreppet ar relativt nytt
och befinner sig fortfarande i en utvecklingsfas, men har ett miljomassigt, ekonomiskt och socialt
perspektiv (Hilding-Rydevik, 2005, s. 68ff). Att skapa en hallbar utveckling handlar om att forsta
kopplingen mellan ekonomisk och teknisk utveckling, samt konsekvenser for miljon, var halsa
och sociala vélbefinnande.

Mangfunktionell
Ordet mangfunktionell syftar har till en yta som har fler an tva funktioner. Ordet manga ges ofta
betydelsen fler an tva. Arbetet ar tankt att visa hur flera funktioner kan samspela pa samma yta.

Vagens naromrade

Med begreppet vagens naromrade menas har en yta i direkt anslutning till korbanan eller en yta
som har visuell kontakt med végen, alltsd vagkanterna och det omgivande landskapet och
bebyggelsen.

Vegetationsyta langs vag: vagkant, kantremsa mm
Jag anvander manga olika begrepp for att beskriva vegetationsytorna i vagmiljon bl.a. vagens
sidoomrade, vagkant, mittremsa och buffertzon. Vilket begrepp som anvands bestams till viss del
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av vart ytan ligger, men ar ocksa en rent spraklig variation och ska inte laggas allt for mycket
analys kring.

1.7 Vagdefinitioner

Motorvag

Motorvagen ar en vag med sarskilt anordnade pa- och avfarter som ar helt fri fran korsning i
samma plan med annan vag (Nationalencyklopedin, 2011, online). Trafiken i vardera riktningen
har skilda korbanor, vilka atskiljs fran varandra med en mittremsa eller pa annat satt (Sveriges
trafikskolors riksforbund, 2003, s. 109). P& motorvagen galler att endast fordon som ar
konstruerade for en hastighet av minst 40 km/h far framféras. Inte heller gdende &r valkomna pa
motorvagen. Hastighetsgransen pa motorvagar ar i normala fall 110 km/h, men lokalt kan lagre
hastigheter forekomma (Trafikverket, 2011-05-31, online). En liten andel av motorvédgarna, dar
sakerhetsstandarden ar mycket hog och trafikflodet mattligt, har hastighetsgransen 120 km/h.

Motortrafikled

Motortrafikleden ar precis som motorvagen en vag konstruerad for hodga hastigheter utan
plankorsningar och med sarkilt anordnade pa- och avfarter (Nationalencyklopedin, 2011, online).
Pa motortrafikleder galler liknande regler som for motorvagen, men de saknar ofta mittremsa
mellan kdrbanorna. Har har man métande trafik (Sveriges trafikskolors riksférbund, 2010, s.111).

Landsvag

Begreppet landsvag anvands for att beskriva en vag utanfor tatbebyggt omrade, men begreppet
saknar juridisk eller teknisk anvandning (Nationalencyklopedin, 2011, online). Generell hastig-
hetsbegransning pa landsvagen ar 70 km/h (Sveriges trafikskolors riksforbund, 2010, s. 235).

2+1 vag

Pa senare ar har manga landsvagar och motortrafikleder byggts om till 2+1 vagar for att minska
antalet svara olyckor, bl.a. métesolyckor (Sveriges trafikskolors riksforbund, 2010, s.111). 2+1
vagen ar en vag som har omvaxlande ett eller tva korfalt i vardera riktningen och dar den métande
trafiken ar avskiljd med ett mittracke.

Allméan véag

Det svenska vagnatet delas av lagen in i tva grupper, allmédnna vagar och enskilda vagar
(Nationalencyklopedin, 2011, online). Allmanna végar &r vagar dar staten som regel ar vaghallare,
men ansvaret kan dven upplatas till kommunen (véaglag 5 8). De allmanna véagarna delas ofta upp
i statliga vagar och kommunala végar och gator (CTH m.fl, 2000, s. 18; Trafikverket, 2010, s. 45).

Enskild vag

Enskilda vagar halls ofta av en vagforening eller en vagsamfallighet, men den kan ocksa héllas av
en enskild fastighet (Nationalencyklopedin, 2011, online). Alla végar som inte &r allminna &r
enskilda.
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2 Vagen igar och idag

2.1 Vagarnas historiska framvaxt

Vagarnas dragning har ofta lang permanens — det finns végar i Sverige som ar 1000 ar gamla -
och i vart vardagslandskap ar vagarna ofta de dldsta sparen av manniskan (Bucht m.fl, 1996, s. 13;
Vagverket 1999, s. 9). De forsta vaglinjerna borjade som upptrampade stigar pa lattvandrad mark
langs strander och rullstensasar (Véagverket, 1999, s. 8). Nar befolkningen blev mer bofast kravdes
ett mer forgrenat vagnat for transport av mat, foder och byggmaterial och kdrrans anvéndning
gjorde samtidigt att vagarna blev jamnare och bredare. Véagkanterna blev ocksa viktiga for
produktion av vinterfoder och som bete vid flytt av djur (a.a s. 16). Den hédr havden gjorde
samtidigt vagkanterna artrika (a.a s. 9). Ndr jordbruket industrialiserades behdvdes dock inte
langre vagkanten som resurs, vilket ofta ledde till en minskad artrikedom (Vé&gverket, 1999, s.16).

Efter bilens intrade i samhallet vid 1900-talets borjan kom végarnas utseende att andras kraftigt
(Darfeldt, 1981, s. 32). Végarna som tidigare slingrat sig efter landskapet borjade byggas med den
kortaste strackan som princip, vilket resulterade i raka végar som Iopte genom berg och dalar.
Inspirationen till de nya vagarna hamtades ifran de amerikanska och tyska motorvagarna och
Sverige fick sina forsta motorvagar under 1950- och 60-talet (Bucht m.fl, 1996, s. 18 ff.).
Véagbyggena gick samtidigt alltmer ifran de langa rakstrackorna och mot en mjukare linjeforing
som battre kunde anpassas till landskapet. Under 1900-talets senare hélft borjade de nya végarna
pa detta vis folja landskapet pa ett mjukare satt, &ven om de fortfarande skar djupt genom asar och
berg (Darfeldt, 1981, s.32).

I fragor som ror utvecklingen av vagarnas utformning och lokalisering i landskapet har
Overingenjor Per-Erik Hubendick, som undervisade nya végingenjorer i god végarkitektur, och
Samfundet for Hembygdsvard, med deras vagvardskonsulenter, spelat en stor roll (Bucht m.fl,
1996, s.16 ff.; Vagverket, 2001, s. 3). Under 1990-talet 6kade intresset for god vagarkitektur och
under perioden inréttade Viagverket bl.a. ”Rad for kultur och skonhet” samt stiftade ”Vackra
végars pris” (Viagverket, 2001, s.3).

2.2 Vad sager lagen?

Det finns inom svensk ratt manga lagar, forordningar och foreskrifter som direkt eller indirekt
reglerar byggande av vdgar. De viktigaste reglerna rorande byggande och drift av allménna végar
finns i Vaglagen, SFS 1971:948, dar de sammanfattas under begreppet vaghallning (4 § 1 st). Har
sags att vid vaghallning ska tillborlig hansyn tas till svél enskilda som allmanna intressen, sasom
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trafiksdkerhet, miljoskydd, naturvard och kulturmiljo (VGL 4 § 2 st). Sedan den 1 januari 1999
finns har ocksa ett tillagg om att estetisk utformning ska efterstravas. Estetiken har darmed fatt
status som ett allmant intresse vid vaghallning (Prop.1997/98:117 s.23).

Vad galler ansvaret for vagarna &r huvudregeln i Vaglagen att staten ar vaghallare och darmed
ansvarig for de allménna végarna (5 8). | praktiken dr det dock Trafikverket som handhar
vaghallningen for statens rakning (VGL 6 8). Noteras bor vidare att Trafikverket i sin tur kan
anlita nagon annan for att skota driften 0.s.v., men att detta inte frantar Trafikverket dess ansvar i
lagens mening. Inom en kommun kan regeringen, eller dess myndighet, dven besluta att
kommunen ar vaghallare for alla eller vissa allmanna vagar (VGL 5 8).

Angaende byggande av vagar finns allmanna bestammelser i Vaglagens 10-20 §§8. Med
byggande av vag avses i lagen bade anlaggning av en ny vdg, omlaggning i ny strackning och
ombyggnation (VGL 10 §). Byggande av vag provas av Trafikverket efter samrad med
Lansstyrelsen och far ske om det finns ett allmant intresse, bl.a. om det behdvs for allman
transport. Byggandet ska ske i av lagen angivna etapper, vilka stracker sig fran utredning av
behov till upprattandet av en arbetsplan. Denna process innehaller stora inslag av
samhallsplanering, vilket sarskilt framkommer av Vdglagens 13 §:

"Vid byggande av vag skall tillses, att vagen far sadant lage och utforande att andamalet med
vagen vinns med minsta intrang och olagenhet utan oskélig kostnad, och att hansyn tas till
stads- och landskapsbilden och till natur- och kulturvarden.”

For byggande av vag kréavs inget bygglov, istéllet géller enligt VVaglagens 7 § att kommunen &r
skyldig att tillhandahalla den mark som behdvs for den allmanna vagen. Detta kan ske antinigen
genom expropriation, SFS 1972:719, dvs. en tvangsinlésen dar vaghallaren forvarvar dgande-
ratten till marken, eller genom erhallande av vagratt, vilket ar en form av tvangsinlosen men dar
endast en nyttjanderatt till marken erhalls (VGL 30-31 §8).

Véglagens regler kompletteras med narmare foreskrifter enligt vagkungorelsen, SFS 1971-954.
Aven miljobalken, SFS 1998:808, innehéller regler som har betydelse for utformningen av
allmanna végar och galler parallellt med Véglagen. Det innebdr att miljobalkens regler i
tillampliga delar ska beaktas nar en prévning sker enligt Vaglagens regler. Slutligen far ingen vég
byggas i strid mot faststéllda detaljplaner enligt plan- och bygglagens regler (Vaglagen 14 § 1 st).
For byggande av enskilda véagar ar det anldggningslagen, SFS 1973:1149, som géller vilket har
forbigas.

2.3 Ansvaret for vagarna

Som framgar av lagen ar det manga olika myndigheter inblandade vid drift och byggande av vag.
Vi finner bade staten, kommunerna och enskilda aktorer som véaghallare. Trafikverket &r en ny
myndighet som bildades den 1 april 2010 samtidigt som Banverket, VVagverket och SIKA av-
vecklades (Trafikverket, 2011a, s. 2). Den 1 januari 2011 tog Trafikverket &ven Gver tidigare
Rikstrafikens och Rederinamndens uppgifter. Trafikverket ansvarar for den langsiktiga
planeringen av hela transportsystemet, vilket omfattar alla trafikslag (Trafikverket, 2011-03-04,
online). Dessutom ansvara dem for byggande, drift och underhall av de statliga vagarna och
jarnvagarna. De statliga végarna delas upp i nationella stamvégar, vilka pekas ut av riksdagen och
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ar av intresse for internationell och nationell trafik, dvriga riksvagar av nationellt intresse och
lansvégar som har ett regionalt intresse (CTH m.fl, 2000, s. 19). Trafikverket ansvarar &ven for att
kollektivtrafiken har en grundlédggande tillgdnglighet mellan olika regioner, samt &r den myndig-
het som genomfor kunskapsprov for korkort och legitimationer (Trafikverket, 2011-03-04,
online).

Kommunerna ar vaghallare for allmanna véagar, men behdver inte vara vaghallare for alla vagar
inom kommunen (CTH m.fl, 2000, s.20). Det kommunala vagnatet delas in i ett huvudnat med
bl.a. genomfarts- och infartsgator och ett lokalndt av lokalgator. Dessutom skéter kommunerna
ofta ett gang- och cykelvagnat. Kommunerna kan styra utformningen av vagarnas naromrade med
hjalp av olika planinstrument sdsom Gversiktsplan, detaljplan, omradesbestammelser, exploa-
teringsavtal och kvalitetsprogram (Vagverket & Léansstyrelsen i Skane lan, 2004, s. 26).

Lansstyrelsens roll vid fysisk planering &r att fungera som radgivare och formedla planerings-
underlag, samt att bevaka om reglerna i miljébalken och plan- och bygglagen foljs (Véagverket &
Lansstyrelsen i Skane lan, 2004, s. 28). Lansstyrelsen ar dven den myndighet som ger tillstand for
byggnader, skyltar och andra anléaggningar kring allménna vagar utanfor detaljplanelagt omrade
och dér inte lov kravs. Lansstyrelsen granskar kommunernas ¢versikts- och detaljplaner och ska i
végplaneringsprojekt godkdnna miljokonsekvensbeskrivningar. Dessutom for Lé&nsstyrelsen
samrad med Trafikverket och kommunen under hela véagplaneringsprocessen.

Riksdagen och regeringen samt dess utskott och departement sétter de politiska ramar som styr
vagen. Riksdagen och regeringen stiftar lagar och regler, satter mal for den offentliga organisa-
tionen och beslutar om hur samhallets resurser ska fordelas (CTH m.fl, 2000, s.22). Viktiga mal
av betydelse for vagens sidoomraden ar bl.a. regeringens mal om en nollvision, dar ingen ska
behdva dodas eller allvarligt skadas i trafiken (Vagverket & Lénsstyrelsen i Skane lan, 2004, s.
25). | tillampliga delar ar aven riksdagens sex mal for arkitektur och formgivning aktuella for
vagens utformning (a.a s.7). Likasa géller flera av riksdagens faststéllda nationella miljokvalitets-
mal bl.a. malen om begransad miljopaverkan, frisk luft, god bebyggd miljo, samt ett rikt vaxt och
djurliv (Prop. 2009/10: 155). Ar 2010 fick Sverige ocks& sin férsta nationella plan for alla
trafikslag: ”Nationell plan for transportsystemet 2010-2021” (Trafikverket, 2010a, s.2).

2.3.1 Vagplaneringsprocessen

Pa nationellt hall gors den Overgripande planeringen av transportinfrastrukturen i tva steg
(Né&ringsdepartementet, 2008, s. 10). Inriktningsplaneringen ar det forsta analyserande steget och
resulterar i inriktningsforslag samt ekonomiska ramar fran regeringen. Nasta steg, atgards-
planeringen, resulterar i ett genomférande.

Regler for byggande av allmén vag stadgas som tidigare namnts i Vaglagens 10-20 88, dar 14 -
20 88 ror planeringsprocessen. | Figur 1 nedan redovisas den hdr processen, samt de parter som &r
inblandade i respektive steg. Planeringen bdrjar med en forstudie dar forutsattningarna for det
fortsatta arbetet klargors. Efter samrad, som sker med berord Lénsstyrelse, kommun, ideella
foreningar och berdrd allméanhet, ska L&nsstyrelsen besluta om végprojektet kan anses medféra en
betydande miljopaverkan. I forstudien framgar det ocksa om alternativa végstrackningar och den
tekniska standarden behdver utredas i en sa kallad véagutredning. Den ev. véagutredningen ska
enligt Vaglagens § 14b &ven innehalla en miljokonsekvensbeskrivning (MKB), vilken ska
godkénnas av Lansstyrelsen. Efter forstudien och den ev. vagutredningen upprattas en arbetsplan
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eSamrad med *Gors enbart om eSamrad med e Upprattas av
lansstyrelsen, forstudien stadagar  fastighetsagare, entreprendren
kommuner, ideella att alternativa myndigheter &
foreningar & berérd  vagstrackningar andra med
allmanhet behover utredas vasentligt intresse i

*MKB ska upprattas saken
och godkannasav  eFaststills av
lansstyrelsen trafikverket i
samrad med
lansstyrelsen

Figur 1 Planeringsprocessen for allmén vag

dar den mark eller det utrymme som behovs for vagbygget ska anges. Till arbetsplanen ska &ven
en godkand MKB inga, samt andra uppgifter som behdvs for genomférandet (VGL 158) . Samrad
kring arbetsplanen sker med fastighetsdgare, myndigheter och andra som har ett vasentligt
intresse i saken och darefter stélls arbetsplanen ut for granskning (VGL 16-17 88). Arbetsplanen
faststélls sedan av Trafikverket i samrad med Lansstyrelsen. En bygghandling uppréttas tillsist av
entreprendren, vilket ar det sista steget i planerings- och projekteringsprocessen (CTH m.fl, 2000,
s. 70).

2.3.2 Det svenska vagnatet

Ar 2009 fanns det 98 400 km statliga végar i Sverige, 46 500 km kommunala vagar- och gator,
75900 km enskild vag med statsbidrag, samt ett valdigt stort antal enskilda végar utan statsbidrag
(Trafikverket, 2010b, s. 45ff). Av dessa var 1 880 km motorvdag och 360 km motortrafikled. 20
procent av det statliga vagnéatet ar grusvég och det &r trafikbelastningen som avgdér om en vag ska
belaggas. Totalt under 2009 investerades 11 434 miljoner kronor i nya och forbattrade statliga
vagar (a.a s. 54). Sveriges vagkanter omfattar langt 6ver 200 000 ha (Véagverket, 1999, s. 9).
Underhallet av sidoomraden och sidoanlaggningar pa statliga vagar kostade 107 miljoner kr,
vilket motsvarar ca 2,4 procent av de totala underhallskostnaderna 2009 (Trafikverket, 2010b, s.
64ff). Driften av samma ytor gick 2009 pa 482 miljoner kr, motsvarande ca 12,2 procent av de
totala driftskostnaderna. Drygt halften av de totala driftkostnaderna gar till vinterdrift.

Transportsektorn svarar for 40 procent av Sveriges totala utslapp av vaxthusgaser, med utrikes-
transport inraknat (Trafikverket, 2010b, s. 23). Inrikes kommer 94 procent av dessa utslapp fran
végtrafiken. Utsldppen av avgaspartiklar har minskat med 61 procent sedan 1990, men partikel-
mangden i utomhusluften har pga. slitage pa vagbana, dack, bromsar och andra friktionsmaterial
anda inte fatt nagon namnvard minskning.

2.4 Vagrenen fran olika perspektiv

Sveriges vdgar &r, som tidigare namnts, av intresse for en stor mangd aktdrer med olika intresse-
omraden. Fran internationellt hall paverkas vagarnas utformning bl.a. av FN:s konventioner och
EU:s gemensamma transportpolitik (CTH m.fl, 2000, s.22ff). Ur ett nationellt perspektiv paverkas
véagens utformning av riksdag, regering, trafikutskott och ndringsdepartementet. Dessutom finns
en rad statliga myndigheter med intresse i vdgen bl.a. La&nsstyrelsen, Trafikverket, Boverket,
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Naturvardsverket, Riksantikvarieambetet och Polisen. Aven kommunena och de enskilda
vaghallarna ar viktiga aktorer, likasa de entreprendrer och konsulter som arbetar med vagarnas
byggande, drift och utformning. Trafikanterna paverkar genom allmanna val, men foretrads ocksa
av olika branchorgan och intresseféreningar. For information och opinionsbildning spelar
frivilligorganisationer, som Svenska naturskyddsforeningen och Svenska cykelséllskapet, en aktiv
roll. Forskningsinstitut och hogskolor bidrar tillsist med ny kunskap inom omradet.

Lagen foreskriver att en rad olika hansyn tas vid utformandet av vagen, men det som ar ultimat
for ett hartill horande intresse kan samtidigt verka negativt for ett annat. Lagens hansynsomraden
behover darfor ofta prévas mot varandra vid byggnation och drift av vagen (Bucht m.fl, 1996,
s.12). Vid betraktande av vagar fran olika tider framtrader det tydligt att olika intressen givits
foretrade (Vagverket, 2001, s. 9). Vagrenens vegetation kan pa sa satt utformas for att fylla olika
funktioner beroende av vid vilket hansyn som fokus lagts. Har nedan kommer utformandet av
vagrenens naromrade att belysas utifran de olika perspektiven: trafiksakerhet, skotsel,
forhindrande av fororeningar, ekologi, trafikantupplevelse och estetik, rekreation och rorelse
langs véag samt produktion.

2.4.1 Trafiksakerhet

Grunden for trafiksakerhetsarbetet i Sverige utgors sedan 1997 av nollvisionen (Vagverket, 2009,
s. 2). Har delas ansvaret for sakerheten mellan utformarna och anvéndarna av véagtrasport-
systemet, men det yttersta ansvaret har dock alltid utformarna, alltsa framst vaghallare, fordons-
industri, Polisen, politiker och lagstiftande organ (a.a s. 2 & 6). Vagtransportsystemet ska
utformas med forstaelsen av att manniskor gor misstag och att olyckor inte helt gar att undvika,
men dessa misstag ska inte leda till allvarliga personskador (a.a s.5). En stor del av dagens
satsning for att gora vagarna sékrare handlar om att sétta upp trafiksdkerhetskameror, skapa
motesfria vigar och satta upp sidoracken (Trafikverket, 2010a, s. 11). Aven den 6kade méngden

rondeller, samt en hastighetsanpassning, ar ett resultat av detta arbete (Vagverket, 2009, s. 10).
E——————_)

Figur 2 En satsning pa motesfria vagar har gjorts for att stoppa dédsolyckor i trafiken. Har pa E22 norr om Lund
omdjliggor ett vajerrécke kollision med métande trafik.
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Véagkanternas utformning paverkar sakerheten dels genom att upplevelsen kan foérebygga olyckor
och dels genom att vagomradet kan vara mer eller mindre forlatande vid avakning (Vagverket &
Lansstyrelsen i Skane lan, 2004, s. 24). For en god trafiksakerhet bor omradet langs vagen
utformas sa att oeftergivliga foremal undviks (Vagverket & Lansstyrelsen i Skane lan, 2004, s.
24). Generellt galler att byggnader och andra anlaggningar eller anordningar inte far utforas inom
12 m fran vagomradet, men de flesta storre vagarna i Skane lan har ex. en byggnadsfri zon pa 30-
50 m. Narmast vagen finns dven en sa kallad sékerhetszon, vars bredd beror pa sidoomradestyp
och végstandard. Har ska normalt foremal som ej ger vika endast férekomma om ett racke
skyddar mot pakorning. Pa detta sétt kan ex. alléer och grova vagtrad skyddas vid pakérning.
Dessutom kan de nyskapade sprutsadda grasvagkanterna, som ar vanliga idag, ha en negativ
inverkan pa trafiksakerheten genom att det frodiga och grona graset kan dra till sig viltbete
(\Vagverket, 1999, s. 154).

Vegetation i vagmiljon kan verka optiskt ledande for trafikanten och alltsa berédtta om vagens
strackning (Végverket & Lansstyrelsen i Skane lan, 2004, s. 11). Dessutom kan vegetation langs
vagen underlatta hastighets- och avstandsbedomningen, minska risken for blandning, dampa
vindhastigheten och hindra snodrev. Ett intressant och varierande vagomrade kan samtidigt bidra
till forstaelse och orienterbarhet hos foraren som behalls vaken och uppmarksam (Bucht m.fl,
1996, s. 7 & 68). Det finns ndmligen ett samband mellan monotona végstrackor och antalet
insomningsolyckor (Bjorkman & Karlsson, 2006, s. 6). Dessutom gor vél utformade
serviceanlaggningar, sasom rastplatser, trafikanterna mer benégna att stanna och ta en paus, vilket
ocksa paverkar sakerheten i positiv riktning (Bucht m.fl, 1996, s. 46).

2.4.2 Skotsel

Det ar viktigt att redan i tidiga planeringsskeden ta hénsyn till det kommande skotselbehovet
(Delshammar, 2011, s. 1). Risken ar annars att projektdren valjer en svarskott 16sning utan att det
ger nagot mervarde for upplevelsen eller funktionen. Redan i planeringsskedet kan man alltsa
lagga grunden for framtida felprioriteringar. Brister i skotseln gor i de flesta fall att anlaggningen
far ett ovardat utseende med en uppenbar risk att trafikanterna upplever bristerna som stérande
(a.a s. 5). Den bristande skétseln kan dessutom innebéra att funktioner som framkomlighet och
sikt forsamras och att anldggningen snabbare forfaller.

Kostnaderna for forvaltningen paverkas av ytans utformning, sasom materialval och antal
hinder for skétseln, samt av tankt skotselstandard (Delshammar, 2011, s. 13 & 20). Generellt &r
kostnaderna for skotseln billigast for gréds, sedan kommer markbeldggningar, buskar, trad och
dyrast &r rabatter. Var ytan befinner sig spelar ocksa in. Biltrafiken innebér en risk for de som
arbetar i trafikmiljoer och ar darmed ett arbetsmiljoproblem (a.a s.25). Arbetet i sig kan dessutom
paverka trafiken sa att riskabla situationer skapas och paverkar darmed trafiksakerheten. Skotseln
av ex. buskage i mittremsor maste ofta utforas fran vagbanan, vilket innebar att langsamtgaende
fordon, sasom traktorer och andra fordon, maste kora pa véagar avsedda for hogre hastigheter.
Arbetarna skyddas da av skyddsfordon och eventuellt ocksa varningsfordon, men detta gor arbetet
betydligt dyrare &n att skota en liknande plantering pa ex. en rastplats. Samma skyddsatgarder
géller i vissa fall aven for vagarnas sidoomraden.

Aven val av véxter far betydelse for skitselbehovet och det valda vaxtmaterialet ska darfor
genetiska egenskaper som passar platsen (Svenska kommunférbundet, 1998, s. 86ff). Vid véxtval
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rekommenderas att hansyn tas till kriterierna varblomning, sommargronska, fruktsattning och
hostfarg, salttalighet, laga underhallskostnader, samt att arterna i forsta hand soks bland E-
plantsortimentet.

Vid beslut om anlaggningens skotselniva, alltsa hur skotselkravande den ar motiverad att vara,
tas hansyn till trafikméangd, l4ge och végens hastighet (Delshammar, 2011, s. 47). Det & mer
motiverat med en skotselkrdvande utformning for europavédgen, vagar i urbant l&ge och for
vistelse, gangfart eller 50-véagar. En medelniva ges riksvagen och vagar med ett peri-urbant lage,
medan primarvagar, vagar i ruralt 1age och vdgar med en hastighet av 70km/ h eller mer anses
mindre motiverade for hdga skétselkostnader.

Vald skotsel paverkar inte bara ekonomin och trafiksakerheten utan har dven paverkan pa
vdagens ekologiska varden (Vagverket, 1999, s. 15ff). Anvéndning av godsel i skétseln hjélper de
snabbvéxande grasarterna pa sprutsadda vagkanter att kvava andra arter som forsoker etablera sig
(a.a s.155). Detta haller artrikedomen nere och ger dessutom en intensivare skotsel med slatter
och réjning. Forr anvandes ocksa kemisk vegetationsbekdampning, men det ar inte langre fore-
kommande (a.a s. 16). Ett resultat av minskad h&vd och mer néring &r en hogvuxen véxtlighet
med allt mer buskar som bade drar till sig vilt och skymmer sikten. Kulturpaverkade,
storningsgynnade véxter minskar och den nya hdgvuxna vegetationen hindrar dessutom solljuset
fran att na marken, vilket gor att den skyddande rotfilten luckras upp. Det i sin tur ger eroderande
sand och ett dkat behov av dikning. For artrikedomens skull bor vagkanterna inte klippas pa for-
och hégsommaren, eftersom ett- och tvadriga landsvagsarter da inte hinner utveckla fré (Darfeldt,
1981, s. 33). Dessutom bor avslagen vegetation avldgsnas for att inte bidra till gdédning och
skuggning (Vagverket, 1999, s. 15). For djuren galler dock andra skétselintervaller. Fler fagelbon
blir det ex. om véagkanten endast slas var 3-5 ar istallet for arligen, medan sma déaggdjur, reptiler,
grodor och insekter okar vid klippning tva ganger arligen jamfort med klippning mer sallan
(Forman & Alexander, 1998, s. 211).

2.4.3 Forhindra buller och féroreningar

Immission fran biltrafiken, alltsa buller, fororeningar och lukt, kan paverkas genom fordonskrav,
korsatt och utformning (Trafikverket, 2010b, s. 23 & Nationalencyklopedin, 2011, online). Buller
fran vagtrafiken bestar framst av motorbuller, avgasbuller, vindbuller och dackbuller (Svenska
kommunférbundet, 1998, s. 46). Vid hastigheter av 70 km/h &r det dackbullret som é&r
dominerande, medan motor- och avgasljud dominerar vid 30 km/h. Buller paverkar manniskor
olika, men kan ex. ge horselskador, somnstorningar, koncentrationssvarigheter och en okad risk
for hjart- och karlsjukdomar (Svenska kommunférbundet, 1998, s. 8 & Trafikverket, 20103, s.8).
Trafikverket raknar med att omkring tva miljoner svenskar paverkas av trafikbuller vid bostaden.
Bullerdampning kan uppnas genom avstandsdampning, sektorsdampning, markdampning och
skarmdampning (Svenska kommunforbundet, 1998, s.48). Avstandsddmpning handlar om
avstandet till bullerkallan, sektorsdampning handlar om hur vinklar riktar ljudet, markdampning
paverkas av markmaterialet och skarmdampning uppnas med hjélp av bla. murar och plank. Sett
till vagkanterna paverkas mangden buller alltsa av bredden, andelen skymmande féremal som
skapar vinklar, markens porositet samt avsk&rmningar. Trdd och buskar mellan védgen och
bebyggelsen har en obetydlig inverkan pa trafikbullernivan, men genom att trafiken inte syns
medfor vegetationen att stérningar kan upplevas mindre (a.a s. 60). Bilistens formaga att orientera
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Figur 3 En mur vid E4 i Solna, Stockholm, som fungerar som bullerskydd, separering av motorvégen och bidrar
till orienterbarheten for bilisten.

sig kan dock betydligt forsdmras genom ett bullerskydd (Svenska kommunfdrbundet, 1998, s.80).
Vid placeringen och utformningen av bullerskydd ar det darfor viktigt att hansyn tas till trafik-
sékerhet, landskapsbild samt vardefulla natur- och kulturmiljéer (Vagverket & Ldnsstyrelsen i
Skane lan, 2004, s.20). Figur 3 visar ett bullerskydd langs E4 i Solna som kombinerar bade
vegetation och mur. Det sdregna utseendet bidrar dessutom till att dka orienterbarheten for
bilisten.

Fororeningar fran vagen bestar av bl.a. koldioxid, partiklar fran avgaser, slitage pa vagbanan,
bromsar, dack och friktionsmaterial (Trafikverket, 2010b, s.23). Vegetation langs vagarna kan
fungera som luftforbattrare genom att de binder stoft och ombildar avgaser (Svenska
kommunférbundet, 1998, s.86). Dér vagar passerar genom eller ndra en vattentickt anlagger
Trafikverket bl.a. vatmarker och skyddszoner for att minska risken att farliga amnen vid en olycka
ska spridas i dricksvattnet (Trafikverket, 2010a, s. 8). Det Okade trycket for att minska
fororeningar fran stadernas dagvattenhantering och avrinning fran vagarna har ocksa vackt ett
intresse for vegetativa behandlingssystem (Zanders, 2005, s. 41). Dranering av vagavrinningen
genom grésbevuxna kanaler minskar koncentrationerna av giftig jord och tungmetaller avsevért
(Forman & Alexander, 1998, s. 221). Dessutom oOkar tit vegetation markens formaga till
infiltration och lagring. Studier kring vegetativa behandlingssystem har dock visat att vegetativa
buffertranders och grasbevuxna kanalers formaga att ta bort fororeningar fran vagavrinningen
varierar med partikelstorleken (a.a s. 45).

2.4.4 Ekologi

Nar det galler naturvarden anses ett vagbygge allmant innebara negativa effekter, da vagen skapar
en fragmentering av befintliga biotoper (Bucht m.fl, 1996, s. 36). Samtidigt bildar en végs
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Figur 4 En gammal allé 1angs en landsvag norr om Harlésa, Skane. Gamla alléer och végtrad fungerar som livsmiljo
for manga djur och véxter och ar ovarderliga for den biologiska mangfalden.

sidoomraden nya linjara element som kan ge forutséttning for utveckling av nya biotoper. Vilken
ekologisk paverkan vagarna har beror pa vagarnas och vagkanternas utformning och skotsel.

Végverket (1999) delar i Vagkantsfloran in Sveriges vagkanter i nio olika typer: angsvagkanter,
akervagkanter, gotlandska och 6landska vagkanter, hedvéagkanter, skogsvagkanter, fjallvagkanter,
strandvagkanter, vagkanter i var narhet, samt nyskapade vagkanter. Aven alléer och vigtrads
ekologiska betydelse beskrivs hédr. De olika vagkantstyperna har olika ekologisk betydelse och
nedan kommer jag att beskriva ett urval av dessa.

Angsvagkanten var viktig historiskt, vilket tidigare namnts, men den &r fortfarande en av de
mest utbredda och variationsrika vagkantstyperna (Végverket, 1999, s.22ff). Eftersom hdvden av
angar pa kort tid nastan helt har upphort, som en foljd av det férandrade jordbruket, har manga av
angens vaxter blivit hotade. Véagkanten har dérmed blivit en viktig tillflyktplats for dessa
angsarter och angsvagkanter ar darfor mycket vardefulla. Hotet for dessa ar bl.a. dalig havd,
naringstillforsel fran avgaser och att véxterna gravs bort vid utdikningar. Den friska
angsvagkanten hotas ocksé av att torka ut i och med dessa utdikningar. Aven hedvégkanterna,
framfor allt de sydliga ljung- eller sandhedsvagkanterna, ar ett spar av en gammal havd som
bevarats langs vissa végkanter men annars forsvunnit i dagens jordbruk (Vagverket, 1999, s.
72ff). Darigenom har hedvagkanterna en viktig roll for véaxter och insekter.

Akervagkanten &r artfattig, men dnd& mycket viktig eftersom det hér finns den enda “naturliga”
vegetationen i det hart nyttjade jordbrukslandskapet (a.a s.40ff). Trots att ytan ar smal och
artfattig ar den viktig i det moderna jordbrukslandskapet och méjliggor for manga vaxter att leva
kvar och sprida sig dven i jordbrukstrakter. Akervagkanten &r en viktig plats dér djur och insekter
kan leva och soka foda, vilket bl.a. galler fiender till akerns skadegorare, men aven for manga fro-
och insektsatande faglar ar akervagkanten viktig. Storre djur anvander dessa akervagkanter for att
forflytta sig och finna foda. Akervagkanten ses ofta av lantbrukaren som ovalkomna ograshérdar,
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men innehar i praktiken mest flerariga arter och inte de ettariga akerograsen. Dock kan flerariga
akerogras finnas har, men de utgor ingen risk vid ratt skotsel.

Figur 4 pa foregaende sida visar en gammal allé norr om Harlosa i Skane. De forsta alléerna
planterades redan pa 1600-talet, med syftet att skugga resande och visa social stéllning
(\Végverket, 1999, s.67ff). En hel del av dessa tréd langs vagarna har idag foérsvunnit, bl.a. pga.
trafiksékerhetsskal. Traden har dock inte bara en kulturellt viktig betydelse, utan allé- och
vagtraden ar ocksa ovarderliga for den biologiska mangfalden. Viktigast ar dem for insekter som
lever hela eller delar av sitt liv i gamla och doende allétrad och manga av dessa arter ar dessutom
hotade. Traden erbjuder aven hackningsmojligheter for faglar och viktiga jakt- och sovplatser for
fladdermadss. Pa doda gamla grenar aterfinns dessutom en stor rikedom av svampar. Vagtraden
och deras ekologiska vérden hotas av nedsagning, borttagning av doda grenar, luftféroreningar
som skadar mossor och lavar, samt att skotseln inte tillater nya unga trad att véxa sig stora.

Nya vagkanter sprutsadds ofta med grasvegetation och har ingen sarskild ekologisk betydelse
(Vagverket, 1999, s. 153ff). Dessa nyskapta vagkanter kraver underhallsgodsling for att besta,
men slutar man godsla dem kan vaxter med tiden vandra in fran omgivningen och berika dessa
vagkanter. Vagverket har ocksa arbetat fram metoder for att aterskapa den naturliga vegetationen
vid ett vagbygge. En metod &r att 1dgga tillbaka ett tunt lager av tidigare avskalad jord. En annan
metod &r att sa angsfroblandningar eller plantera pluggplantor for att etablera naturlig vegetation.
Vanligt ar dven att lamna jorden bar och lata véaxterna sjalva vandra in fran omgivningen, vilket
ex. ar fallet med de 6léandska och gotlandska vagkanterna.

Ofta ar vagkanterna artrikare &n sin omgivning, vilket forutom historia och skotsel dven beror
pa vagkanternas roll som en dvergangszon(Vagverket, 1999, s. 21). Véagkanterna haller arter som
trivs i vagkantsmiljon samt arter fran omgivningen. Den stora mangden véxter gor att manga djur
soker sig till vagkanterna for foda och skydd. En del ansamlas ocksa hér pga. vagens barriareffekt.
Ryggrasdjuren dras ex. till vagkanterna forutom av véxter, insekter och andra djur ocksa av spilld
sad, véagsalt och doda djur (Forman & Alexander, 1998, s. 213). Vagarnas inverkan pa djurlivet ar
dock inte bara positiv. Nagon gang under 1900-talets slut gick bilismen om jakten som den storsta
manskliga paverkan pa ryggradsdjurens dodlighet (a.a s. 212ff). Dessutom dor insekter i ett
h&pnadsveckande antal mot bilens vindrutor. Trots den omfattande méngden trafikdédade djur,
syns det dock ingen paverkan pa populationsstorlekarna, forutom i ett fatal fall med hotade arter.
En viktigare paverkan pa populationerna &r djurens tendens att undvika zonerna narmast végen,
framst pga. buller (a.a s. 214 ff). An viktigare &r dock vagens barriareffekt, som skiljer popula-
tioner fran varandra, vilket for sma populationer visat sig ha genetiska effekter. En stravan om att
minska antalet trafikdodade djur genom att forstarka barriareffekten, kan darmed fa stora
ekologiska effekter. For att minska dessa barridreffekter anldgger véagverket bl.a. viltpassager
(Trafikverket, 2010, s.25).

2.4.5 Trafikantupplevelse och estetik

Trafikantupplevelsen kan delas upp i reskomfort och resupplevelse (Bucht m.fl, 1996, s.43).
Reskomforten ligger ofta, tillsammans med trafiksdkerheten, till grund for vagbyggnation.
Reskomfort handlar framfor allt om forarens upplevelse av det som hander pa vagen och i det
nérmaste vagrummet, vilket kategoriseras till framkomlighet/ tillgdnglighet, trygghet/ sékerhet,
samt tillgang till service. Resupplevelsen handlar & sin sida om trafikantens upplevelse av
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omgivningarna och delas in i kategorierna forstaelse/ identitet, orienterbarhet, samt variation/
rytm (a.as. 8 & 47).

Avgorande for reskomforten &r hur végen anpassats till terrdngen, végens linjeféring och
tydlighet, samt rastplatsernas antal, placering och utformning (Bucht m.fl, 1996, s. 9).
Trafikantens upplevelse ar avgorande vid ex. val av vag. En vdg som &r langre &n en annan bade
réknat i kilometer och i tid kan av trafikanten upplevas som béttre ur framkomlighets- och
tillganglighetssynpunkt darfor att man ex. slipper trafikljus, trafikstockningar och besvérliga
korsningar. Den upplevda tryggheten och sakerheten avgor resans behaglighet och blir darmed
samtidigt en faktisk sakerhetsfaktor, da en oroad forare riskerar att bli ber uttréttad. Ett sétt att 6ka
sékerheten ar darfor genom optisk ledning dér ex. vegetation och belysning anvands for att
fortydliga vagens strackning. Rast- och servicemdjligheterna kan i sin tur paverka bade val av
fardvag och bidra till trafiksakerheten, genom att bilisten tar pauser och haller sig pigg (Bucht
m.fl, 1996, s. 9ff).

Resupplevelsen handlar i férsta hand om upplevelser som hjélper foraren att orientera sig eller
kénna sig hemma i landskapet, samt om mdjligheten att uppleva rytm och variation under resan
(Bucht m.fl, 1996, s.10ff). Trafikantens mojlighet att forsta landskapets historia, nutid och framtid
ar relaterat till dennes tidigare upplevelser och erfarenheter. Exempel pa identitetsskapande
element ar ex. bokskogarna i Skane och mansklig paverkan i form av dagbrott och silos mm. Den
har formen av forstaelse for landskapet ar svar att atgarda i efterhand och &r kanske den viktigaste
av reseupplevelsens tre kriterier. | syfte att starka sin identitet har manga stader och samhéllen en
ambition att ge végen olika slags symboler, men enligt Végverkets uppfattning skapas god
vagarkitektur med storre sdakerhet genom att vagens dragning visar upp naturliga landmaérken
(Vagverket, 2001, s. 13). Orienterbarheten handlar om att forsta vart man befinner sig, inte utifran
skyltar, utan med hjélp av det man ser i landskapet (Bucht m.fl, 1996, s.11). Det handlar ex. om
kyrktorn, en bro, granser mellan olika landskapstyper eller vattendrag. Orienterbarheten bygger
saledes framst pa trafikantens kunskaper om den vagstracka den befinner sig pa. Variation och
rytm handlar tillsist om att i utformningen undvika monotona végar, som &r trakiga och dven
trafikfarliga genom att uppméarksamheten sankts.

De estetiska aspekterna som numera enligt lag maste inforlivas i vagbyggnadsprocessen kan
ocksa hora till denna punkt. Vad som anses estetiskt ar dock individuellt, men i Vagkantsfloran
namns bl.a. den uppskattade skdnheten hos dngsvagkanter, alléer samt de blommande vég-
kanterna pa Oland och Gotland (Vagverket, 1999, s. 22, 68, 54). Konstnarliga inslag kan ocksa
bidra till den estetiska upplevelsen, men vagrummet far inte bli en arena for konstnarliga
experiment, utan konsten ska vara integrerade med sin omgivning och vara en del av helheten
(Végverket, 2001, s. 5).

2.4.6 Rekreation och rorelse langs vagen

Landskapsupplevelse ar ett begrepp som kan anvandas for att beskriva upplevelsen fran vagen
respektive upplevelsen fran en plats vid sidan av vagen (Bucht m,fl. 1996, s. 8). Tillskillnad fran
trafikantupplevelsen &r upplevelsen vid sidan om végen stationdr. Eftersom fotgdngare och
cyklister inte skiljs fran sin omvarld av glas och metal kan de utnyttja alla sina sinnen for
fardupplevelsen, alltsa paverkas deras upplevelse forutom av synintryck ocksa av dofter,
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Figur 5 En gang- och cykelvag leder mellan Solna och Stockholm. Till vénster syns Hagaparkens kant oh till hoger
E4:an. Vagbuller ar har mycket patagande.

fagelsang och kanseln av vinddrag (a.a s. 8 & 38). Dessutom paverkas rorelsen langs vagen av
bl.a. buller, avgaser och barriéreffekter.

Bullerfria omraden ar viktiga att i mojligaste man bevara (Véagverket & Lansstyrelsen i Skane
lan, 2004, s. 12). Vid friluftsliv- och rekreationsanldggningar langs véagen ska darfor buller, lukt,
fororeningar och stérande belysning om mojligt undvikas. Dessutom ska inte anvandandet av
dessa omraden hindras eller forsvaras av vagen. Utgor vagen en barridr for dessa anlaggningar bor
det finnas trygga passager for gang- och cykel. | vagarnas naromraden blir dven golfbanor allt
vanligare och for dem finns sarskilda rekommendationer som inte belyses har.

For att klara framtidens krav pa ett miljoanpassat transportsystem behdvs gang- cykel och
kollektivtrafik (Vagverket, 2000, s. 3). | ett langsiktigt hallbart transportsystem har cykeln alltsa
en given plats. Under 1997 stod gang- och cykeltrafiken for 12 procent av alla personresor, men
ett 6kat cyklande skulle ge bade miljomassiga fordelar och aven vara positivt for folkhalsan (CTH
m.fl, 2000, s. 12, Vagverket, 2000, s. 3). Ar 2000 presenterade Vagverket darfor en nationell
strategi for cykeltransport med malet att oka andelen resor med cykel samt att géra cykeltrafiken
sakrare (a.a s. 7). Man ansag det genom detta som rimligt att cykeltrafikens andel skulle 6ka med
en tredjedel fram till 2010. Huruvida detta uppnaddes har jag dock inga siffror pa.

Awven for cyklister galler nollvisionen och en metod man anvant for att 6ka sakerheten har varit
att sdnka hastigheten till 30 km/h dér bilar och cyklister samsas om utrymmet (\VV&gverket, 2000, s.
7). Dessutom identifierar vagverket behovet av en 6kad separering av bil- och cykeltrafik, samt en
Okad anvéndning av cykelhjalm.

Mina observationer visar dven pa andra typer av rorelse langs vagen an bara cykel- och
gangtrafik. 1 Flyinge, Skane, finns ex. ridvagar anlagda bredvid vagen. Dessutom anvéands dessa
omraden av mopedforare. Hur rekreationen langs véagen ar utformad skiljer sig ocksa mycket i
mina observationer. Vissa gang- och cykelvagar ligger i direkt anslutning till vagbanan, andra har
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Figur 6 Ett blommande rapsfalt Iangs E22 norr om Lund grénsar direkt till vagen, vilket gor att &ven skyddszonen
kan utnyttjas till jordbruksproduktionen.

en refug emellan kdrbanan och véagbanan. Ibland avskarmas gangvagen med hjalp av en héck,
ibland finns hér ett skyddande récke och ibland, likt Figur 5, finns bara en grasslant med enskilda
trad som avskiljare.

2.4.7 Vagen som produktionsplats

Lagstiftningen anger ingenting om vagkanternas mojligheter som produktionsplats, men som en
del i arbetet for att framja en ekologisk hallbar utveckling kan vagarnas sidoomrade anda ha
betydelse. Skotseln av védgkanterna ger hogre artrikedom om avslaget material avldgsnas och
dérmed inte bidrar till vdgkantens godsling (Vagverket, 1999, s. 155). Detta avslagna material kan
sedan tillgodogdras som en resurs genom kompostering, forbranning eller rdtning (a.a s.158).
Liknande arbete sker i flera lander och sarskilt aktivt tycks Nederléanderna vara enligt VVagverkets
publikation Vagkantsfloran fran 1999. Har star att Nederlanderna arligen skordar ca 100 000 ton
ho fran ca 12 000 ha vagkanter. Det mesta av den mangden komposterades nar skriften skrevs och
aterfordes till jordbruket dar den anvéandes for att hoja mullhalten i jorden. Pa sikt hoppades man
dock att den andel som blir brénsle i kraftvdrmeverk skulle dka.

Végens naromrade anvands ocksa till mer direkt produktion vilket ex Figur 6 visar.
Sékerhetszonen langs vagen blir dar en del av akermarken, som ju av sig sjalv saknar
oeftergivliga foremal. Pa detta vis minskar vagens markkonsumtion och akermarken kan sparas.
Jag har ocksa vid flera tillfallen observerat planteringar av energiskog, alltsa en salix plantering
som stubbklipps med ndgra ars intervall, i en remsa langs med motorvagar. Aven detta &r ett
exempel pa hur vagkanterna kan anvandas som produktionsplats, men som inte har namnts i den
litteratur jag l&st.
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2.5 God vagarkitektur

Végverket (2001, s.3) anvéander sig av begreppet god vagarkitektur for att for att beskriva ett
helhetstdnk kring végarnas utformning och en ambition om att skapa en hdg kvalitet. God
vagarkitektur forutsatter att vagen anpassats till sin omgivning och blir en del av den helhet som
rader (a.a s. 5). Véagens strackning bor darfor medvetet utformas utifran platsens topografi,
vaxtlighet och bebyggelse (a.a s. 7). | vissa fall handlar begreppet ocksd om att avsta fran en
vagstrackning, och sdka andra lésningar, om den leder till alltfér stora konflikter. Samtidigt
forutsatter god vagarkitektur att planerarna vagar ta vissa konflikter for att gynna bade vagmiljon,
resendrernas upplevelse samt det omgivande landskapet och bebyggelsen (a.a s. 10). God
vagarkitektur forutsatter ocksa att det rader en balans mellan olika syften s som framkomlighet,
trafiksékerhet, tillgdnglighet och miljo (a.a s. 5). Utformningen av vagen ska enligt konceptet
fungera bade for bilister och for de manniskor som bor, arbetar eller vistas vid sidan om végen.
Dessutom pekar verket pa vikten av att kompetens, erfarenheter och praxis fran alla berérda
teknikomraden tas tillvara. VVagverket betonar ocksa vikten av att de ursprungliga ambitionerna
tillvara tas vid forandring, tillagg och skotsel som paverkar helheten.

God véagarkitektur innebar enkelhet, ordning och uthalliga material och kan kosta mer att
anlagga an ett renodlat tekniskt alternativ. Pa sikt innebar det dock en bra ekonomi (Végverket,
2001, s. 12). | Vagverkets policy for vagarkitektur star att oavsett vagens storlek, art eller
geografiskt lage ska god funktion, genomtédnkt form och tidsbestdndig utformning préagla
véaganlaggningen (a.a s. 18).
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3 Pa vag mot framtiden

3.1 Gar praktik och teori hand i hand?

For att koppla teoristudien till verkligheten har jag genomfoért en kort intervjustudie med represen-
tanter fran nagra viktiga vagaktorer. Intervjuerna ar utférda via telefon och syftet har varit att
skapa en bild av dessa vagaktorers syn pa vagens sidoomradens utformning och funktion, samt
hur implementering av aktuell forskning fungerar. Intervjuerna handlar darmed bl.a. om att forsta
hur aktorerna sjalva tycker sig folja egna och andras rad kring utformningen och skotseln av
vagens naromrade. Gor de vad de sager att de ska gora, alltsa gar praktik och teori hand i hand?

Intervjuer har genomforts med representanter fran Trafikverket och Lansstyrelsen. Nedan
redovisas en sammanstallning av dessa intervjuer, men den fullstdndiga intervjun finns tran-
skriberad som bilaga till detta arbete. Forst bland bilagorna aterfinns ocksa den frageguide, kallat
intervjuupplégg, som legat som ram for de genomférda intervjuerna.

3.1.1 Intervju med Trafikverket

Den representant som svarat pa mina fragor ar utbildad ekolog och arbetar som nationell
samordnare for naturfragor pa Trafikverket. Det uppdraget, sager han, innebar nagot sorts ansvar
for att Trafikverket nar regeringens uppsatta mal och ambitioner inom det har omradet. Trafik-
verket har ansvar for alla Sveriges vagar och jarnvéagar och de utreder om det befintliga vagnatet
tacker samhallets transportbehov eller om det behdvs nya védgar.

— Vi har ju egentligen ansvar hela vagen: fran planering till byggande, genomférande, skétsel
och underhall, sager han.

Vad géller prioriteringar i utformandet av omradet langs med véagen och dess vegetation tycker
han att det definitivt finns intressen som oftare prioriteras bort. Traditionellt har Trafikverket, som
ar en sammanslagning av det tidigare Végverket och Banverket, uppfattat det som sin roll att se
till att det gar att kora bil eller tdg. Darmed har de funktioner som kravts for detta andamal
prioriterats hogst. 1 dagens ledning tycker han dock att det finns en bred uppfattning om att
hansyn &aven ska tas till alla andra faktorer av betydelse, sasom trafiksékerhet och miljofragor. 1
praktiken medger han att Trafikverket emellertid annu inte natt dit, vilket beror pa att véardering-
arna varierar mellan de individer som skoter jobbet. Trafiksakerhetsfragor har slagit rot i valdigt
stor grad rakt igenom organisationen, men miljofragor varierar fran individ till individ.
Upplevelsefragor, bade for dem som kor bil och dem som befinner sig vid sidan om végen,
kommer lite grann efter miljofragorna, menar han. Miljofragorna har varit pa tapeten lange och ar
nu helt accepterade i ledningen, men uppfattningen om att upplevelse &r en viktig fraga att hantera
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kommer pa ledningsniva just nu. Han tror dock att upplevelse &nda har varit en viktig fraga hos
individer pa Trafikverket, darfor att den pa nagot satt anda ligger néra.

Nér jag fragar om mangfunktionellitet & nagot som prioriteras i gestaltningsprocessen blir
svaret: absolut. Trafikverket har uttalade malséttningar om att vagomradet ska uppfylla miljokrav
och bidra till en bra upplevelse. Till miljokraven hor dels biologisk mangfald, men det handlar
ocksa om vattenskydd och fororeningar.

Han hitta manga bade bra och daliga exempel nar jag fragar om verkliga exempel pa
sidoomraden.

— Det &r ett av vara problem, tycker jag, att det inte ar en lagsta niva som &r acceptabel, utan det
finns allt ifran extremt bra till katastrofalt daligt.

Det svanger allt for mycket i kvalitet, &ven vid nybyggnation, beroende pa projektledaren och
de krav som stalls fran Lansstyrelser och kommuner. Egentligen tycker han att den lagsta tillatna
nivan borde styras av Trafikverkets interna krav, men som det ser ut idag finns har ett problem i
ledningssystemet. Som en del i Trafikverkets arbete for en hallbar utveckling pagar ett arbete som
heter just “hallbar vig”, dir man forsoker definiera den har lagstanivan och vad hallbart innebr.
Nar det géller natur, kultur och gestaltning finns redan definitioner fran det tidigare Vagverket om
den har lagsta nivéan, kallade ”inriktningsmal for natur och kultur”. Eftersom Trafikverket &r en ny
organisation galler inte dessa dokument, men det pagar ett arbete just nu med att omarbeta och
uppdatera dem till Trafikverkets kravdokument.

Brister finns ocksa i uppfoljningen av vagbyggen och huruvida lagens uppsatta mal for
vaghallningen har uppfylits, alltsa att hansyn tagits till trafikséakerhet, miljoskydd, naturvard,
kulturmiljo och estetisk utformning. Det ar en del i den redan ndamnda bristen i ledningssystemet,
menar han, och nar det géller slutbesiktningar finns det en del att utveckla vidare i dessa fragor.

Min sista fraga gallde hur Trafikverket haller sig uppdaterade i kunskapslaget och hur val dessa
kunskaper omsatts till praktik. Han tycker att det finns en bra kunskapsutveckling, som
Trafikverket aktivt jobbar med att utveckla, men mycket aterstar for att fa kunskapen imple-
menterad. Framfor allt aterstdr mycket nar det galler den sortens kunskap som kan omsattas till
krav och regler. Den kunskap som finns maste anvandas som krav, som inriktningsmal, i
processhanteringen, men dar fattas det mycket idag.

— Vi kan inte skylla pa att det inte finns kunskap, tycker jag, att det inte finns metoder, utan det
handlar mer om att fa det i drift helt enkelt.

Slutligen tillagger han att det dven behdvs ett system for att beskriva, och kontinuerligt
uppdatera, kunskapen om kvalitén for miljoerna kring vagen, pa samma séatt som man idag
beskriver vagens skick. Ett sadant system finns inte idag, men arbete pagar just nu for att bygga
upp det.

3.1.2 Intervju med Lansstyrelsen

Fran Léansstyrelsen har mina fragor besvarats av byradirektoren pa naturvardsenheten i
Ostergotland. Han ar utbildad biolog och arbetar som sakkunnig i naturvérdsirenden nar det galler
bl.a. vdgar och jarnvdgar. Han séger att Lansstyrelsen & med genom hela processen vid
byggnation av en vdg, fran forstudie till lagesutredning och arbetsplan. Kultur- och
samhallsbyggnadsenheten har det 6vergripande ansvaret for dessa fragor pa Lansstyrelsen, men
tar hjalp fran sakkunniga pa olika enheter bl.a. miljéskydd, naturvard och kultur.

28



HOg prioritet vid utformandet av vagens naromrade tycker han att trafiksékerheten far, men
aven landskapsbilden har en rétt sa hog status genom processen. Svarare ar det att fa gehor for de
ekologiska fragorna, vilket han tror beror pa den tradition vi har i Sverige dar samhalls-
byggnadssidan far ett storre genomslag for sina fragor dn andra sakintressen. Den har traditionen
genomsyrar likasa Lansstyrelsen, &ven om han upplever det som att Lansstyrelsen i Osterg6tland
ar valdigt val samlade i sina svar. Han tror ocksa att det beror pa att naturvardssidan inte riktigt
nyttjar miljobalkens regler om kompensationsatgarder fullt ut och att man &r daliga pa att forklara
behovet av att arbeta med sddana atgarder. Dessutom saknar han en analys av den biologiska
infrastrukturen i Sverige. Han pekar har pa Tyskland, som redan har gjort en sadan analys, vilken
resulterat i att man pa en karta har ritat ut korridorer for olika typer av varden, ex. skogsvarden,
vatmarksvarden samt viktiga strak for olika arter. Utifran den kartan har dem kunnat
kommunicera med vagbyggare, och andra som jobbar med dessa fragor, pa ett annat sétt an vad
man kan i Sverige. Den har analysen tror han &r ett viktigt instrument som &ven Sverige maste
skapa sig och anser att det ar Naturvardsverket som behdver jobba vidare med och driva pa i den
har fragan.

Mangfunktionellitet tror han inte heller ar nagot som prioriteras i gestaltningsprocessen. De
som planerar véagar tanker nog mer pa vagfunktionen och kanske att gestaltningen gor att det ser
trevligt ut. Lansstyrelsen maste snarare ligga pa for att fa in naturvardshansyn i processen. Ur just
de hanseendena papekar han att vagomradena ar oerhort vardefulla, bl.a. som lankar mellan olika
typer av omraden, och att de i vissa omraden &r oerhort artrika. En sarkilt bra utformning av
vagens sidoomrade kan han dock inte ge nagot exempel pa, trots att han varit med vid manga
vagprojekt. Ibland finns ett bra tinkande hos inblandade i miljokonsekvensbeskrivningar (MKB),
men det ar inte sakert att det sen syns i gestaltningen, sager han. Det kan anda komma en annan
typ av vagkant an den man vill ha, ex en vagkant dar véxtligheten i stort sétt bara bestar av gras.
For att rada bot pa de har problemen, sager han att det behdvs mer samordning och kunskap.

— Trafikverket har hog kompetens bland sina ekologer, men de &r inte ute i projekten. Det tror
jag ar en viktig bit att ga vidare med.

Nagot sarskilt daligt exempel vill han inte heller hanga ut, utan det handlar om att generellt hoja
nivan pa kompetensen.

Nar det galler arbetet for att gora vagen mer hallbar tycker han att biologisk mangfald har en
ratt sa lag prioritet. Det gors dock ofta saker nar det géller dagvattenhanteringen och dar det finns
en risk for paverkan av vattenmiljoer &r det ar vanligt att man anldgger dammar vid sidan om
vagen som fordrojningsmagasin. | 6vrigt tycker han inte att hallbarhetsperspektivet kommer med
automatiskt, utan det & nagot som naturvardssidan maste lagga fram och hoppas pa gehor for.
Han namner dock att det finns en vél inarbetad metod for att djur ska kunna passera dar véagen
korsar vattendrag, ex. utterpassager. Ibland gar det dessutom att lagga in villkor i beslutet om ex.
kompensation, men det kommer inte med automatiskt nar ansékan gors.

Nér jag fragar om hur Lansstyrelsen kontrollerar att lagens uppsatta mal for vaghallningen har
uppfyllts svarar han att Lansstyrelsen inte gor sa mycket efterat, utan att det handlar om att
forsoka paverka under processens gang, framst i ett samradsskede om arbetsplanen. Det &r inte
bara en skriftlig kommunikation, utan i mer kansliga prévningar sker samrad &ven ute pa plats.

Nér det galler den avslutande fragan om att halla sig uppdaterade i kunskapslaget sager han att
det inte ges mycket tid, men det som gors pd Lé&nsstyrelsen handlar om natverk och
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handlaggartraffar. Aven i den har frégan ser han garna att Naturvardsverket tar ett storre initiativ.
Dessutom borde dven Trafikverket ta ett storre ansvar for att fora ut kunskapen bade till
Léansstyrelsen och till de som jobbar med sjalva projekten, menar han.
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4 Diskussion

Alla har en relation till vagen, vars transportleder forflyttar bade mat, gods och manniskor. Vi tar
oss till och fran arbetet, ut pa semester och till den narmsta badstranden. Vi forflyttar oss med bil,
aker buss, cyklar eller gar. Vagen och dess naromrade har i alla dessa fall en paverkan pa var resa
— pa var upplevelse och var sikerhet. | mina studier av vagarnas naromraden i litteratur, lagtext
och forskningsrapporter har jag funnit en stor kunskap om hur véagarnas sidoomraden kan
utformas och hur de kan bidra till bl.a. sakerhet, miljoforbattringar och upplevelse langs vara
vagar. Jag har valt att lagga fokus pa de aspekter langs vagen som pa nagot sétt ror gronskans
funktion eller syfte och darigenom valt att skriva mitt arbete om perspektiven trafiksakerhet,
skotsel, forhindrande av fororeningar, ekologi, trafikantupplevelse och estetik, rekreation och
rorelse langs vagen samt produktion.

Fragestéllningarna for det har arbetet berdr, likt titeln, hur vagens gronomraden kan utformas
for att gynna en mangfunktionellitet, bidra till en hallbar utveckling och samtidigt vara effektiva
for transport och skotsel. Dessutom tar arbetet upp hur val kunskaper fran dagens forskning
implementeras idag.

4.1 Dagens vagar

Regeringen satsar pa transportinfrastrukturen som en del av deras 6vergripande mal om en ¢kad
sysselsattning (Naringsdepartementet, 2008, s. 6). Detta innebar ett 6kat ekonomiskt anslag for att
snabbt fa till forbattringar. Som en del av detta bildades aven Trafikverket och Sverige fick sin
forsta langsiktiga plan 6ver hela transportsystemet (Trafikverket, 2011a, s.2). Den stora mangden
vdgar, bl.a. 98 400 km statlig vdg, gor dock att férdndringen inte kommer ske dver en natt.
Sprutsadda grasvagkanter blir darmed fortsatt vanliga inslag i var trafikmiljo.

Dagens vagar praglas av den tid som byggde den och de ideal som da radde. Vissa éldre vagar
har, tack vare en gynnsam skotsel, fortfarande en hog artrikedom (Végverket, 1999, s. 18). Nyare
vagar har daremot ofta en vagkant bestdende av enbart naringsgynnade gréassorter (a.a s.150).
Mina intervjuer med Trafikverket och Lansstyrelsen visar bada pa brister i dagens vagbyggnation.
Representanten fran Lansstyrelsen kunde inte komma pa ett enda gott exempel pa en vagkant,
medan Trafikverkets representant snarade pekade pa den ojamna kvaliteten. Tydligt ar dock att
aven dagens vagprojekt kan uppvisa stora brister i utformningen.
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4.1.1 Vagkanternas olika syften och funktioner

Jag har i uppsatsen identifierat flera olika syften och funktioner, men det finns sa klart dven andra
perspektiv som pa ett eller annat satt paverkar vagarnas utformning och funktion, bl.a. boende-
miljo, naturresurser och forsvar (Bucht m.fl, 1996, s. 12). Min intervjustudie har visat att trafikens
framkomlighet och sakerhet fortfarande star i framsta rummet, men att aven miljéfragorna borjar
ta plats som en viktig faktor. Kunskaperna om upplevelsens inverkan och betydelse pa bade
trafikanten och den som ror sig i vagens narhet har dock inte nétt vagbyggnadsprocessen i nagon
vidare bemarkelse. Véagen som produktionsomrade verkar inte heller vara ett prioriterat
perspektiv. Vagkanternas mojlighet for produktion lyftes varken av Trafikverkets representant
eller av Lansstyrelsens representant i mina intervjuer. Produktionen har inte heller namnts i nagon
vidare omfattning i den litteratur jag anvant till arbetet. Kanske ar detta for att vagkanternas
produktion av ho inte ger en tillrackligt stor avkastning, eller for att speciella maskiner behdvs for
upptagning av ho och att dessa kanske inte tillhdér maskinparkerna i en tillracklig stor omfattning.
Tydligt &r ju dock uppsamlingens positiva paverkan pa den biologiska mangfalden, i och med att
naringen da bortfors, vilket gynnar konkurrenssvaga angsarter. Annan, mer direkt, produktion i
vagkanterna har jag éver huvud taget inte stétt pa i litteraturen, men sett bevis pa i verkligheten
sasom i figur 6 rapsfélt dar rapsen véxer nastan anda fram till korbanan. Att behalla vagkanterna
som produktionsplatser ger knappast nagra ekologiska mervéarden, men minskar samtidigt den
stora mangd grénmark som vagprojekt tar i ansprak. Vagens paverkan pa den agrara produktionen
blir ddrmed mindre och den produktiva marken kan sparas.

Av all litteratur jag samlat pa mig under det har arbetet har jag istallet hittat mest information
om ekologi och végarnas miljopaverkan. En stor mangd vetenskapliga artiklar och rapporter
behandlar fragan och manga ar specialiserade pa enbart en art. All litteratur jag hittat har jag
sjalvklart inte hunnit lasa, utan jag har, med tanke pa utrymmet, forsokt fokusera pa litteratur som
tagit ett mer generellt grepp om vagarnas ekologiska betydelse. Dér har jag bl.a. funnit att vald
anlaggningsmetod och végkantens ndringshalt har stor betydelse for ekologin samtidigt som det
paverkar vilken skotsel som behovs. Vald skotselmetod paverkar i sin tur vilka djur och véxter
som kommer att trivas dar. Ur bade ett miljomassigt och ekonomiskt perspektiv ar det darmed
viktigt att valet av skotsel gors utifran platsens forutsattningar och att den anpassas till den lokala
floran och faunan.

4.1.2 Manniskor, vaxter och djurs olika behov

Manniskans fokus pa trafiksakerhet och dnskan om laga kostnader, bade vid anlaggning och vid
skotsel, verkar lange ha praglat vara vagar. Pa senare tid har dock flera metoder utvecklats for att
forbéattra situationen for vaxter och djur i vagmiljon, bl.a. viltpassager (Trafikverket, 2010, s.25),
men i de allra flesta fall verkar inte dessa aspekter sarskilt prioriterade. Den senaste tidens fokus
pa trafikantupplevelsen, som enligt representanten for Trafikverket just nu fatt uppmarksamhet pa
ledningsniva, verkar dock kunna gynna aven véxternas och djurens behov. Ett tag ansags ex.
alléer sa trafikfarliga att de maste plockas ner, medan de idag fatt ett starkt skydd och erkénns
som viktiga for saval vaxter, djur som manniskor (Vagverket, 1999, s. 67ff). Dessutom paverkas
trafikantupplevelsen av vagens naromrade. Trafikantupplevelsens héjda status gor darmed att den
tydligt avskilda och fragmenterande vagen utan utblickar mot landskapet nu ifragasatts. Samtidigt
stalls malet att minska dédsolyckorna i trafiken genom att ta bort oeftergivliga foremal och sténga
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ute vilt delvis mot trafikantupplevelsen och djurens behov. Den metod som ofta anvénds for att
forhindra vilt och buller pa vagbanan innebar nagon form av avskarmning, vilket hindrar djurens
rorelse och ibland &ven trafikantens utsikt. Att i dessa fall avhjalpa fragmenteringen genom bl.a.
viltpassager blir viktigt, men hjélper knappast trafikantupplevelsen. Genomskinliga bullerskydd
kan da vara en del av l6sningen.

Konflikten mellan méanniska och djur verkar dock dven ha sin grund i ekonomiska aspekter. De
historiska vagkanterna har en stor artrikedom pga. gammal havd och dess laga tata vegetation ger
samtidigt pluseffekter i och med att den minskar erosionshotet. Eftersom tillvéxten & mindre &n
pa godslade nysadda graskanter och vaxterna har ett behov av sen slatter verkar dessa artrika
vagkanter ha ett minskat skdtselbehov, dven om upptagningen av det avslagna gréset kanske kan
innebdra visst merarbete. Dess hallbarhet, bade for ekologin och skétselekonomin, verkar dock
inte ha bidragit till ndgra vinnande argument i dagens véagplanering. Ar det mgjligen sa att
sprutsadda graskanter ger en sa pass mycket lagre anlaggningskostnad att skatselkostnaden gloms
bort? De artrika vagkanternas estetiska och historiska varden verkar inte heller ge nagra vinnande
argument vid val av utformning. Hur kan man annars forklara Lansstyrelsens papekanden om
svarigheten att fa igenom miljovarden i utformningarna? Kanske beror detta pa en sa enkel sak
som okunskap hos dem som just nu gestaltar vara vagrum.

4.2 Den framtida vagen

Under arbetet med den har uppsatsen har jag funnit en stor mangd rad om hur vagarnas kantzoner
kan utformas for att gynna en mangd olika syften. Manga av dessa verkar dessutom vara forenliga
med varandra, sasom biologisk mangfald, trafikantupplevelse och i viss man aven trafiksékerhet.
Redan idag ar vagkanterna mer eller mindre mangfunktionella, da de utformats for att bl.a. hindra
buller, minska skaderisken och kunna skétas rationellt. 1 de allra flesta fall kan dock ekologiska
aspekter adderas, utan att de andra funktionerna behover férsamras. Végtrad innebdr ex. en
pakarningsrisk, men de kan skyddas av racken istallet for att tas ner och darigenom bade bidra till
upplevelsen och den biologiska mangfalden. Begrepp som god végarkitektur visar pa dagens vilja
att utforma vagens sidoomraden till att gynna manga syften, men bade Trafikverkets och
Lansstyrelsens representant vittnar samtidigt om att det trots det goda kunskapslaget ar svart for
raden att na ut i vagprojekten. For en 6kad hallbarhet behover miljosidan bl.a. lyfta vagarnas
viktiga roll i bevarandet av arter som annars helt utkonkurrerats av det rationella jordbruket.

4.2.1 Implementering av forskning

Ett tydligt resultat fran mina intervjuer ar att hotet mot vagarnas utveckling inte ar kunskapslaget,
utan hur kunskapen tas till vara. Bade representanten fran Trafikverket och den fran Léansstyrelsen
pekar pa ett problem i kopplingen mellan ledning och utférare. Det handlar helt enkelt om hur
man far ut kunskapen i verksamheterna och vilken tid man har till vidareutbildning. Regeringen
satsar just nu pa infrastrukturen och milj6fragan har lange varit en av samhallets prioriteringar.
Det verkar dock ta lang tid innan kunskaperna implementeras vilket kan bero pa svarigheten att
mata manga av dessa varden. Lagen foreskriver att flera olika hansyn ska tas, men det kan alltsa
vara svart att bevisa om detta ar uppfoljt. Den relativt nya formuleringen om estetiska hansyn vid
vagbyggen ar ett exempel pa en sadan svaruppfoljd regel, da det kan vara svart att enas om vad
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som anses estetiskt. Aven kravet om hansyn till stads- och landskapsbilden, samt natur- och
kulturvéarden, som citerats i avsnitt 2.2, maste anses vagt. For att forbattringar ska kunna ske
behdvs alltsa bade tydliga forklaringar till lagtexten och att tid avsétts till vidareutbildning sa att
kunskaperna verkligen ndr ut till dem som ska implementera den i verkliga projekt.

4.3 Kiritik till uppsatsens metod

Jag har medvetet valt ett brett perspektiv pa den har uppsatsen och malet har aldrig varit att utreda
de begrepp som anvédnds i arbetets titel. Istdllet har jag velat skriva en uppsats om hur
gestaltningsprocessen gar till, vad som styr utformningen och vad den skulle kunna innehélla. Det
ar i dessa sammanhang jag velat spegla effektivitet, hallbarhet och mangfunktionalitet. Under
arbetsprocessen har jag tidvis drunknat i publikationer, propositioner, lagtext och forsknings-
rapporter. Ju mer jag laste desto mer synvinklar fanns det och desto fler publikationer hittade jag.
Maéngden information i kombination med tidsaspekten har lett till att studien knappast kan anses
vara ett heltdckande svar pa fragestallningen. Det har framfor allt varit svart att satta sig in i de
transportpolitiska malen, eftersom politik &r en farskvara. Dessutom har det varit svart att vardera
Vagverkets publikationer, da det framgick i min intervju med Trafikverket att dokument fran
Véagverket inte langre ar giltiga utan maste uppdateras till den nya organisationen och deras mal.

Jag har velat skriva ett arbete om hur moderna vagar bor utformas ur ett funktionellt perspektiv,
men for att forsta dessa har det dven varit nodvandigt att forklara hur vagprocessen gar till. Dock
har det varit ovantat svart att forsta de olika vagaktorernas roller i vagprocessen. Exempelvis
undrar jag fortfarande vilken roll Lansstyrelsen egentligen har i ett vagprojekt? Hur mycket kan
och far de lagga sig i?

Végarnas utformning har ett tvarvetenskapligt perspektiv och handlar om allt fran ekologi till
méanniskans begransningar. Det skulle egentligen gatt att skriva en uppsats om var och ett av den
har uppsatsens olika perspektiv, men jag har valt att istallet géra en sammanstallning som visar pa
fragans komplexitet. Samtidigt gor detta att den har uppsatsen blir svar att anvanda i en
gestaltningssituation, da den inte graver tillrackligt djupt i alla aspekter. Min forhoppning ar
istallet att den ska ge en forstaelse for helheten och en énskan att vid behov lasa mer.

Forskningens perspektiv fick ocksa en mindre plats i uppsatsen &n vad jag fran borjan hade
tankt mig, vilket gjort att jag inte sjalv kan kontrollera hur val forskningen implementerats i
verkligheten. Hade jag istallet valt att fokusera pa ett av uppsatsens perspektiv hade denna
vinkling gjorts enklare. Nu far jag lita pd mina intervjuresultat, samt i viss man egna
observationer, for att se hur utformningen fungerar idag. Jag har dock sett vissa tecken pa att de
forskarna skrivit om borjat synas i utformningen och i regler. Samtidigt ar det svart att veta om
just den forskaren lyfte fragan, eller om rapporten slapptes vid en tid da fragan redan diskuterades
for fullt. Ett sadant exempel ar Bucht m.fl. som i sin rapport kritiserar vaglagens utformning och
dar foréndring idag skett i den riktning som forfattarna némner.

Min litteraturstudie har syftat till att sammanstélla och tolka resultatet av redan befintlig
kunskap. Denna har vidare kompletterats av en intervjustudie. Min mening var att intervjustudien
aven skulle innefatta en representant fran entreprendrsidan, garna i form av nagon véagprojektor,
men detta har dessvarre inte gatt att fa till. Dessutom hade min intervjustudie lyfts ytterligare om
aven forskningssidan varit representerad. Det finns en uppenbar risk i att dra allt for stora
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slutsatser fran en intervjustudie dar endast tva intervjuer genomforts. Dessutom kan bada
intervjuerna anses representera miljosidan, da det handlar om asikter och observationer gjorda av
en biolog och en ekolog. Aven den geografiska spridningen begransas i och med att endast tva
personer intervjuats.

Jag har inte fokuserat min litteraturstudie till litteratur kring hallbarhet eller mangfunktionellitet
som sadant. Det & majligt att det genom att studera dessa fragor skulle ga att fa fram ytterligare
tankar kring hur dessa begrepp kan anvéandas i vagprojekt. Ett annat satt att studera min valda
fragestallning hade kunnat vara att studera faktiska situationer och hur just den processen vuxit
fram samt vilka kompromisser man gjort. Till sist kan bara konstateras att den observationsstudie
jag faktiskt gjort av flera olika skal har fatt liten plats i det har arbetet. Av det 50-tal platser jag
fotograferat valde jag till slut av utrymmesskél att endas redovisa vissa exempel har i uppsatsen,
men mina observationer har anda hjélpt mig framat i mina tankar och resonemang.

4.4 Slutsatser

Kunskaperna kring utformningen av végarnas sidoomraden &r for de flesta perspektiven goda,
men de nar trots detta inte fram till dem som utformar védgarna idag. Vagarna kan fylla flera
funktioner och manga perspektiv behéver inte paverka véagarnas effektivitet. Skotseln kan t.0.m.
minska genom att en artrikedom gynnas. Historiska vagkanter &r ett bevis pa att vagkanterna bade
kan vara bra for véaxter och djur och bidra till en god upplevelse langs végen, utan att skotseln
forsvaras avsevart.

4.5 Forslag pa vidare undersokningar

Manga av det har arbetets perspektiv har mycket skrivet om sig, men sammanstallningar likt
denna ar mer sparsamma. Att vidare undersdka relationen mellan dessa perspektiv och hur de
stélls emot varandra skulle ddrmed vara intressant. N&r det géller perspektiven produktion samt
rekreation och rorelse 1angs vagen saknade jag dock litteratur. Det skulle darmed vara intressant
att undersoka dessa tva aspekter mer. Vad i utformningen paverkar den gaendes upplevelse langs
vagen? Hur mildrar man vagarnas paverkan pa boende? Hur bor transportsystemet utvecklas for
att fa fler att valja mer hallbara transportmedel framfor bilen? Samt hur kan vagkanterna utnyttjas
for produktion av mat, ekologiska varden och energi?
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Bilagor

1. Intervjuupplagg
2. Intervju med Anders Sjolund pa Trafikverket
3. Intervju med Olle Jonsson pa Lansstyrelsen

39



40



Bilaga 1
Intervjuupplagg
e Vem ar du? Vad har du for titel/ utbildning? Vad har du for arbetsuppgifter pa X?

e Vilken roll har Ni vid byggnation av en vég, alltsa vid anlaggning av en ny vag, omlaggning i
ny strackning och ombyggnation av en vég?

e Omradet langs med vagen och dess vegetation kan fylla olika funktioner och utformas efter
olika perspektiv ex. trafiksdkerhet, hindrande av fororeningar, ekologi, skotsel,
trafikantupplevelse, rekreation och rérelse langs vagen och produktion. Upplever du, utifran din
erfarenhet, att nagot av dessa intressen oftare prioriteras bort?

e Om ja, varfor?

e Far nagot av dessa intressen ofta en mer framtraden roll?

e Hur ser du pa vagens vegetationsomraden mojlighet att fylla flera av dessa funktioner? Ar
mangfunktionellitet prioriterat i gestaltningsprocessen?

e Kan du ge nagot exempel pa en bra utformning av vagarnas sidomrade och dess vegetation?
e Har du nagot daligt exempel?

o Vilket arbete sker for att gora vagen mer halloar, som en del av de nationella
miljokvalitetsmalen om att i samhallsplaneringen framja en ekologisk hallbar utveckling?

o Pa vilket satt kontrollerar ni att lagens uppsatta mal for vaghallning uppfoljs, alltsa att hansyn
tagits till trafiksékerhet, miljoskydd, naturvard, kulturmiljo och estetisk utformning?

o Hur haller ni er uppdaterade i kunskapslaget kring vagens vegetations utformning och skétsel?
Hur val implementeras kunskaperna fran aktuell forskning?
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Bilaga 2

Intervju med Trafikverket

Telefonintervju med Anders Sjolund (A) den 5 maj 2011 kl. 10:00, genomférd av Ulrika
Johansson (V).

U: D& undrar jag da forst vem du ar? Vad du har for utbildning? Och vad har du for
arbetsuppgifter pa Trafikverket?

A: Eh... Anders Sjolund heter jag, ekolog ér jag. Eh... ldst bio/geo, som det heter i Stockholm,
sen har jag last zooekologi i Uppsala och lite skoglig utbildning i Ume& och sa dar. Mina
arbetsuppgifter pa Trafikverket det ar att jag ar nationell samordnare for naturfragor. Det innebér i
princip att jag har natt sorts ansvar for att vi, Trafikverket alltsa, nar dem mal och ambitioner
inom det har omradet, alltsa, som regeringen sétter pa oss.

U: Okej, vilken roll har Trafikverket vid byggnation av en vag, alltsd anlaggning och
omlaggning i ny strackning, samt ombyggnation?

A: Ja, alltsa, Trafikverket har ju egentligen ansvar for... for alla viigar och jirnvigar i Sverige.
Det stracker sig ju egentligen redan fran natt som man uttryckligen kallar tidig planering, det vill
saga ekonomisk planering. Det ar ansvar att titta pa vilka behov finns det i samhallet for
transporter och eh... uppfylls dem av det befintliga viagnitet eller behovs det nya vigar? Och
ansvaret ar ocksa liksom det befintliga vag och jarnvagsnatet — hur ser det ut i forhallande till dem
krav man har pa transporter och resor och sa dar? Sa att vi har ju egentligen ansvar hela véagen:
fran planering till byggande, genomforande, skétsel och underhall.

U: Okej, nasta fraga da. Omradet langs med végen och dess vegetation kan fylla olika
funktioner och utformas ifran olika perspektiv t.ex. trafiksakerhet, hindrande av féroreningar,
ekologi, skotsel, trafikantupplevelse, rekreation och rorelse langs vagen och produktion.
Upplever du, utifran din erfarenhet, att nagot av dem har intressena oftare prioriteras bort?

A: Ehm.. Ja, definitivt. Alltsa man kan séga sa har tycker jag. Trafikverket, som da ar det fore
detta vagverket och banverket, sa ar ju, har man ju av tradition uppfattat sitt uppdrag som att se
till att det gar att kora bil eller ev. tag. Nar det galler vagar sa ar det ju bilen eller lastbilar. Och
dem funktioner som har krévts for det har ju prioriterats hogst. Och sa, sé till viss del sa... Man
kan val saga att inom Trafikverkets ledning idag sa ar det bred uppfattning om att man ska ta
héansyn till egentligen alla andra faktorer som har betydelse och dit hor ju trafiksakerhet, miljo,
alla typer av miljofragor och sa vidare. Men riktigt dar ar vi inte &n, utan vi... sen ar det ju liksom
individer som skdoter jobbet och dar ar det fortfarande sa, varderingarna varierar lite gran.
Trafiksékerhetsfragor, det vill jag pasta att det har nog slagit rot, valdigt stor grad rakt igenom
organisationen, men miljofragor varierar valdigt mycket, upp till individer, skulle jag vilja saga.

U: Och upplevelse fragor, bade for dem som kor bil och dem som befinner sig vid sidan om
vagen?

A: Det &r samma sak dar. Alltsa upplevelsefragorna kommer val lite grann efter miljéfragorna kan
man sdga. Det ar sa att miljéfragorna har varit pa tapeten lange och &r liksom helt accepterade i
ledningen, upplevelsefragorna tycker jag kommer nu, liksom pa ledningsniva. Att det ar en viktig
fraga att hantera. Sen tror jag att det har med upplevelse hos individer pa Trafikverket anda har
varit en viktig fraga darfor att den liksom ligger nara till 4nda, pa natt satt.

U: Mm, jag tror att jag fick svar pa alla tre frdigor samtidigt. Eh... Hur ser du pd vagens

vegetationsomradens mojlighet att fylla flera funktioner? Ar mangfunktionellitet ndgot som
prioriteras i gestaltningsprocessen?
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A: Eh, absolut. Alltsa vi har uttalade, egentligen, malsattningar idag att vagomradet ska uppfylla,
liksom, miljokrav och upplevelse. Det ska bidra till en bra upplevelse. Ehm... Vad giller
miljokrav sa handlar det ju om... alltsi manga saker. Det handlar ju dels om, naturligtvis,
biologisk mangfald, men det handlar ju ocksd om vattenskydd och, som du var inne pa,
fororeningar och allt annat sant dar som ska hanteras.

U: Okej, har du nagot exempel pa en vags sidoomrade som du tycker har fatt en bra
utformning?
A: Alltsa vi har manga exempel pa det, definitivt. Nu tanker val du pa lite nyare véagar kanske?

U: Ja det spelar viil egentligen ingen roll, men...

A: V&g 73 t.ex., en ny vag mellan Stockholm-Nyndshamn, kan man séga. Dar ar vél utformningen
ratt genomtankt, i alla fall, for att bade passa upplevelse och biologisk mangfald. Eh, sd dem
exemplen finns.

U: Har du nagot exempel som du tycker har blivit sarskilt daligt?
A: Ja, det finns det ocksa en uppsjo av. Katastrofalt daliga finns det ju exempel pa. Nu kommer
jag faktiskt inte pd vignamn men...

U: Vet du ungefar vart?

A: Jag kan skicka till dig lite bilder, s far du se. Alltsa det finns... Alltsa var... Det &r ett av vara
problem, tycker jag, att det inte dr en lagstaniva som ar acceptabel utan det finns allt ifran extremt
bra till katastrofalt daligt. Det liksom tycker jag ar ett problem, for det borde systematiskt ligga pa
nan viss niva ungefar. Forstar du vad jag menar? Och det visar ju pa att det ar, att det finns ett
problem har, som inte vi hanterar riktigt.

U: Aven i nybyggnation eller i alltsd...?

A: Ja, precis. Det svanger allt for mycket beroende pa projektledare, vilka krav som kommer
instillt fran ldnsstyrelser och kommuner och sa dar. Det... Egentligen sa skulle det styras utav
vara egna interna krav: sa har ska det se ut. Sen kan ju det variera naturligt vis, men det ska ju inte
vara under en skamniva, som det sa manga ganger dr. Sa att man kan saga att det finns ett
ledningssystem i, ett problem i ledningssystemet, som... idag, fortfarande.

U: Okej, nasta fraga passar ihop ganska bra. Vilket arbete sker for att gora vagen mer hallbar,
som en del av de nationella miljokvalitetsmalen om att i samhéllsplaneringen framja en
ekologisk hallbar utveckling?

A: Ja, det pagar flera arbeten. Eh... Det pagar ett arbete som heter just “hallbar vig” dir man
forsoker definiera lite grann den har nivan: vart ska vi ligga? Och vad innebar hallbart? Och sa
dar. Hallbart i den bemarkelsen det omfattar ju alla méjliga faktorer, allt ifran tekniskt ekonomiskt
till miljomassigt da. Nar det galler just natur, kultur och gestaltning s har vi, pa vagverket sa
gjorde vi ett arbete dar vi definierade lite grann vart den nar nivan skulle vara. Vi kallade det
“inriktnings mal for natur och kultur”. Och pa gestaltningssidan tog man fram lite exempel pa
gestaltningsprogram. Hur dem ska se ut. Det finns krav pa att det ska goras gestaltningsprogram
ocksa. Eh... Nu #r vi en ny organisation, Trafikverket, och dem dar dokumenten da och dem
kraven galler inte just nu, men vi har i uppdrag att omarbeta dem eller uppdatera dem, kan man
sdga da, till Trafikverkets kravdokument ocksa. Sa att det pagar ett arbete med det dér.
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U: Eh, och pa vilket satt kontrollerar ni att lagens uppsatta mal for vaghallning uppféljs, alltsa
att hansyn tagits till trafiksakerhet, miljoskydd, naturvard, kulturmiljo och estetisk utformning?
Det blir lite upprepning, men...

A: Eh... Ja, det dér dr en del i den hér bristen i ledningssystemet, i deras styre. Att vi har ingen
riktigt bra uppféljning kontroll nar det géller just de har fragorna. Nar man bygger en vag sa gor
man ju en slutbesiktning och dér finns det en del att utveckla vidare, nar det galler just dem har
fragorna. Daremot s& kontrollerar man sakert att asfalteringen ar tillrackligt bra och sa vidare.
Men det &r en av dem stora bristerna.

U: Eh... Och hur hiller ni er uppdaterade om det har kunskapslaget kring vagens vegetations
utformning och skotsel? Och hur val tycker du att dem har kunskaperna fran aktuell forskning
implementeras?

A: Ehm... Nér det giller forskningen, om vi borjar i den &dndan, s& dér jobbar vi och har jobbat
lange med att aktivt utveckla ny kunskap just for dem andamalen. Sa jag tycker nog &nda att vi
har en bra kunskapsutveckling. Eh, det aterstar en hel del for att fa det implementerat. Men dar
kan man ju dela pa just san har kunskap som kan omsattas till krav/ regler, liksom i vara styrande
dokument, kan man séga. Och dar har vi en hel del kvar att géra. Vi har fatt in en del sant dar,
men det ar langt ifran i mal. Sa finns det ju kunskap som inte liksom &r fardig eller kanske inte
ens lamplig att lagga in i krav, for att det bli ju véldigt stelbent, eftersom det &r mer kan liksom
rad, idéer, riktlinjer och sant dar. Dar har vi en hel del material idag, skulle jag vilja pasta.

U: Men, du ndmnde ju tidigare att ni hade problem med liksom dem som utfor det, att det var
en ojamn niva dar. Hur ligger det till med deras uthildning eller hur ser liksom deras
kunskapsuppdatering ut?

A: Det jag menar &r att det finns en hel del kunskap, och den &r ocksa presenterad i en hel del
dokument, men det galler ju ocksa sen att fa dem att anvéandas, tillampas, och att man tar resurser
till det. Och det &r det jag menar att man kopplar mer till det har styret, att man liksom kraver i
processhanteringen att ni ska tillampa dem héar och att ni har dem héar inriktningskraven, eller
inriktningsmélen kallar vi dem, som ni ska leva upp till. Eh... och dem ska hanteras i processen.
Det ar liksom dar det fattas valdigt mycket i dag. Alltsa, vi kan inte skylla pa att det inte finns
kunskap, tycker jag, att det inte finns metoder, utan det handlar mer om att fa det i drift helt
enkelt. Sen kommer jag inte ihag vad forsta delen av fragan var?

U: Nej, men hur ni haller er uppdaterade kring kunskapslaget.

A: Ja, alltsa det ar ocksa lite intressant for att, jag kan séga, av tradition sa finns det ju system
uppbyggda for att beskriva vagen och hur den ser ut och hur asfaltskvalitén &r och sa dar va, sa att
man vet att nu ar det lage att uppdatera det och géra om asfalteringen. Pa miljosidan finns inte
motsvarande system uppbyggda, man har liksom inte tankt pa det i den bemarkelsen, men det
haller vi pa att bygga upp nu. Alltsd motsvarande beskrivning av véagen, alltsa beskrivning som
finns om végen, ska ocksa finnas nér det galler beskrivning av miljoerna kring vagen t.ex. alléer,
artrika véagkanter och det. Och att vi ska ha ett system for att uppdatera den har kunskapen
kontinuerligt. Sa att man kan saga att det finns inte idag, men vi haller pa och bygger upp det.
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Bilaga 3

Intervju med Lansstyrelsen

Telefonintervju med Olle Jonsson (O) den 29 april 2011 kI.13:20, genomférd av Ulrika
Johansson (V).

U: Sen undrar jag forst vem du ar?
O: Just det ja. Olle Jonsson, sakkunnig i naturvardsarenden nar det géller bl.a. da vagar och
jarnvégar. Och jobbar pé Lansstyrelsen Ostergétland.

U: Mmm, vad har du for...?
O: Biolog

U: Okej, vilken roll har Lansstyrelsen vid byggnation av en véag, alltsa anlaggning av en ny vég,
och omlaggning och ombyggnation?

O: A just det, vi har ju, dels forst i tidiga skeden da nar man gor, borjar da med samrad infor da
man gor en forstudie och sen sa genom hela processen. Man fortsétter da med lagesutredning och
sen arbetsplan da. Sa dar &r ju vi med hela tiden da. Och fran da. Dels sammanhallande gor ju var
kultur- och samhallsbyggnadsenhet och sa ar det ju vi olika sakomraden med da. Fran miljoskydd
och fran naturvard och fran kultursidan och sa vidare.

U: Mm, okej. Omradet langs med vagen och dess vegetation kan fylla olika funktioner och det
ar mycket det jag skriver om. Och jag skriver om utformandet efter perspektiven trafiksakerhet,
hindrande av féroreningar, ekologi, skotsel, trafikantupplevelse, rekreation och rérelse langs
vagen och produktion. Upplever du att det finns ndgon av dem har omradena eller intressena
som oftare prioriteras bort i ett vagbygge?

0: Jag tycker nog trafiksakerhet har ju hog prioritet och, kan man sdga, och aven landskapsbild,
vad du ju inne pa i ndn av de har punkterna, som har ratt sa hog status genom processen, medan
det ar svarare att fa gehor liksom for ekologiska fragor till exempel. Ekologi hade du med som
nan punkt va?

U: Ja, precis. Eh, varfor tror du att det &r just dem som prioriteras bort?

O: Eh, det beror nog delvis pa att vi en tradition i Sverige, alltsa samhallsbyggnadsfragorna. Det
ar ju samhallsbyggnadssidan som haller ihop saker och ting och dem far storre genomslag da, an
andra sakintressen kanske. Aven fran var sida, fran Lansstyrelsen, si... Men vi, tycker att pa var
lansstyrelse sa far alla liksom, vi ar véldigt val samlade i vara svar. Men det &r anda liksom,
traditionen ar val den att samhallssidan da har en annan ingang. Det skulle kunna vara en sak. Och
en annan sak #r att vi har liksom inte... I miljobalken, si att séiga, finns sana har regler for
kompensation da. | miljobalken, men det har inte riktigt nyttjats fullt ut och det kanske vi inom
naturvarden inte ar sa bra heller pa att forklara, att man bor arbeta med kompensationsatgarder av
olika slag.

U: Okej. Mycket i mitt syfte handlar om att utreda dem har vagomradena ur ett, sa har,
mangfunktionellt perspektiv. Eh, och da undrar jag hur du ser pa vagens vegetationsomradens
mojlighet att fylla flera av dem héar funktionerna? Och om mangfunktionellitet ar prioriterat i
den hér gestaltningsprocessen?

O: Ah, jag tror inte mangfunktionellitet ar prioriterat i gestaltningsprocessen. Jag tror att det
liksom ligger inte inne hos dem som planerar végarna, utan man tanker nog mer végfunktionen
och sen sa kanske gestaltningen, att det ska se trevligt ut. Men... d& fir man nog ligga pa da for
att fa in det i sjalva processen. Da far vi ligga pa liksom for att fa in naturvardshansyn och sa
vidare. For det ar oerhort viktigt dem hdr och dem kan vara oerhért vardefulla som lankar mellan
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olika typer av omraden. T.ex. om det &r typ av vegetation. | vissa omraden &r vagomraden oerhort
artrika faktiskt, som pa gotland och manga andra hall ocksa.

U: Kan du ge nagot exempel pa en utformning som du tycker har varit bra av vagarnas
sidomrade och dess vegetation? Vet du nagot stalle man gjort ett bra jobb med det har?

O: Nej, jag tycker inte man har kommit... Alltsa, jag har varit med i ménga vigar, men jag tycker
anda inte att man har kommit fram. Man barjar ibland, vissa personer som &r inblandade i MKB
och sa kan ha haft ett bra tank har, men sen ar det inte sékert att det gar igenom i gestaltningen
sen. Da kan det anda komma en annan typ av vagkant &n man vill ha, lagger pa matjord och har
en vildigt... sé att séiga en vixtlighet som bara bestar av grés i stort satt da. Sa att det behdvs mer
samordning och kunskap infor. Trafikverket har htg kompetens bland sina ekologer, men de &r
inte ute i projekten. Det tror jag ar en viktig bit att ga vidare med.

U: Har du nagot sarskilt exempel som du tycker ar daligt genomfort?

O: Nja, jag ska inte hanga ut nagra sarskilda exempel har tycker jag faktiskt, utan det &r nog lite
generellt att det behdver hojas nivan pa kompetensen dar. Alltsa in i projekten, liksom, fran dem
som kan det fran Trafikverket. Att dem ska fa storre genomslag ocksa och kunna nyttja sina
kunskaper.

O: Det var en sak jag tankte sédga ocksa som saknas i Sverige, det var nan tidigare fraga, men det
var natt som saknas ar en analys av biologisk infrastruktur som man har gjort. T.ex. i Tyskland
har man kommit ganska langt med att man har liksom analyserat landskapet inom hela nationen
da. Dar har man kunnat fa, da pa en karta rita ut korridorer for olika typer av varden: skogsvarden,
vatmarksvarden, for vissa typer av arter som lodjuret, kronhjorten m.fl. da har liksom viktiga
strak. Och utifran den kartan har man kunnat kommunicera med landskapsplanerare pa ett annat,
eller 1t mig sdga vagbyggare och dem som jobbar med det, byggnadsfragor da. Det tror jag ar ett
viktigt instrument som vi maste skapa oss har i landet. Och natt som Naturvardsverket behover
jobba vidare med och driva pa da.

U: Vilket arbete sker for att gora vagen mer hallbar, som en del i de nationella kvalitetsmalen
om att i samhallsplaneringen framja en ekologisk hallbar utveckling?

O: Det gors ju ofta saker nar det galler dagvatten. Man tanker pa paverkan pa vattenmiljoer, de ar
ju oftast har for egentligen fordréjningsmagasin da, dammar vid sidan om végen. Det &r vanligt.
Sen nar det galler natt tank pa vagkanter, det kommer i alla fall inte med automatiskt i nan
process, utan det far man forsoka lagga fram det, fran naturvardssidan da, sen far man se vilket
gehor man far.

U: Okej.

O: Biologisk mangfald har ratt sa lag prioritet, eller man forsoker vél ocksa nar man jobbar med
trummor och sa vidare. Det &r ju ratt vanligt nar man passerar vattendrag, att dar har man en ratt
sa inarbetad metod liksom for att djur ska kunna passera och sa dar. Utterpassager och sa dar ar
inte sd ovanligt. Men annars just flora och sa vid vagkanten och som skyddade miljoer man
forstor liksom. Vi hanterar ju en del biotopsskydd i och med akerholmar och [nagonting] och déar
kan vi ju lagga in villkor i beslut eller om hur man skall utfora atgarden. Men om det kravs nan
kompensation och sa, det gér val vi ibland, men det kommer inte automatiskt fran nar man gor
anstkan och sa.
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U: Pa vilket satt kontrollerar ni att lagens uppsatta mal for vaghallning uppfoljs, alltsa att
hansyn har tagits till trafiksakerhet, miljoskydd, naturvard, kulturmiljo och estetisk
utformning?

O: Ja, alltsa efterat sa gor vi det inte s& mycket, men under sjalva processens gang forsoker vi fran
Lansstyrelsens sida fa in, liksom, dem har fragorna.

U: Sker det genom...?

O: | ett samradsskede kan man saga om arbetsplanen da i slutandan.

U: Det sker bara pd ett skriftligt...

O: Nej, man kan séga att ibland sa blir det fragor, sarskilt nar det galler lite mer kansliga
prévningar, som kan vara Natura2000 och s, da &r det ofta att det sker samrad pa plats ute ocksa.
Och i samband ocksa med vattendomar sa blir det ju ocksa ibland syn ute, sa att vi far vara med
dar ute i dem sammanhangen da.

U: Okej, nu ar det sista fragan. Hur haller ni er uppdaterade i kunskapslaget kring véagens
vegetations utformning och skotsel? Hur val tycker du att kunskap fran aktuell forskning
implementeras?

O: Jag kan séga som sa att hur vi héller oss uppdaterade pa Lénsstyrelsen det ar val genom
natverk da, t.ex. det finns IENE [Infra Eco Network Europe] om du kénner till det. Eh... och vi
har ocksa handlaggar, alltsi vi som jobbar som handldggare pa Lansstyrelsen har ocksa
handlaggartraffar dar vi forsoker da informera varandra om hur vi hanterar olika typer av drenden,
inkl. ibland kan det fokus ocksa vara pa infrastruktur t.ex. da. Men vi har valdigt liten tid, vi som
jobbar med dem hér fragorna har valdigt liten tid till att uppdatera oss i som sagt kunskapslaget.
Vi ser géarna liksom att Naturvardsverket t.ex. tar ett storre initiativ har.

U: Da var det alla mina frdgor...

O: En sak kan jag lagga till ocksa, att Trafikverket har ju ett valdigt stort ansvar har och sa det ar
ju egentligen... Dem borde ocksa medverka till, det gér dem till en del nér det géller sant hér
seminarium kring biologisk mangfald och infrastruktur, men dem borde ta en storre del i att fora
ut kunskapen, bade till oss och till dem som jobbar med sjélva projekten.
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