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Forord 
 
Kommunens innbyggere har daglig behov for å komme seg til arbeid, skole, forretninger og 
fritidsaktiviteter. Næringslivet er avhengig av god framkommelighet. For Aurskog-Høland 
kommune er det viktig å ha et gjennomtenkt forhold til hvorledes man investerer i og drifter 
det kommunale veinettet. 
 
Det er å håpe at denne hovedplanen vil legge grunnlag for en god og langsiktig forvaltning av 
det kommunale veinettet i Aurskog-Høland. 
 
Bjørkelangen, 5. oktober 2009 
 
 
Jan A. Mærli 
ordfører 
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1.  Situasjonsbeskrivelse 

1.1 Bakgrunn 
Aurskog-Høland er en kommune med store avstander, mange tettsteder og en rekke mindre 
grendesamfunn. Kommunen drifter og vedlikeholder veistrekninger med varierende teknisk 
standard og funksjon. Det er en omfattende og utfordrende oppgave å drifte og forvalte veiene 
kommunen har ansvar for. 
 
Pr. oktober 2008 har Aurskog-Høland kommune ansvar for i alt 171,9 km kommunale 
kjøreveier og 7,3 km gangveier. I tillegg har kommunen drifts- og vedlikeholdsansvar for 
gang- og sykkelveier langs fylkesveier som utgjør 3,5 km. 
 
Asfaltandelen for det samlede kommunale veinettet utgjør 21,7 %. Figur 1 viser fordelingen 
mellom asfalt- og grusveier i og utenfor tettstedssonene. Som det går fram av figuren er 
asfaltandelen i tettstedssonene noe over 50 %, mens det utenfor tettbebyggelse er noe under  
5 % av veiene som har fast dekke. 
 

Veier med fast dekke og grusdekke i og utenfor tett bebyggelse
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Figur 1  Fordeling av veier i Aurskog-Høland på dekketype, i og utenfor tettbebyggelse. 

 
Kommunens gjeldende veinorm tilsier at alle veier som kommunen tar over fra private 
utbyggere i dag skal ha fast dekke slik at nyere kommunale veier vil ha fast dekke. 
 
Kommunen har drifts- og vedlikeholdsansvar på i alt 17 bruer og alt av veilys langs 
kommunale og fylkeskommunale veier. 
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1.2 Beskrivelse av funksjon 
 

1.2.1 Bakgrunn 
De mest sentrale veiene i Aurskog-Høland kommune er enten statlige (riksveier) eller 
fylkeskommunale (fylkesveier). De kommunale veiene har funksjon som samle- og 
atkomstveier av lokal betydning. 
 
De kommunale veiene har ulike funksjoner. Enkelte veistrekninger er viktige og trafikkerte 
veier, med tydelig transportfunksjon. Andre veier har en beskjeden transportfunksjon. Det vil 
naturlig nok stilles ulike krav til en trafikkert sentrumsgate, en bygdevei utenfor 
tettbebyggelsen eller en boligavkjørsel på et boligfelt. 
 
I det følgende er veiene gruppert etter funksjon. Hensikten er å gi en oversikt over 
egenskapene ved det samlede veinettet og utvikle et bedre grunnlag for en fornuftig 
planlegging og forvaltning av veinettet og midlene som brukes til opprusting, drift og 
vedlikehold. 
 

1.2.2 Kategorier 
Veistrekningene i kommunen er gruppert som vist i tabell 1.  
 

Tabell 1  Veikategorier brukt i inndelingen av veier i ulike grupper. 

Veikategori Typisk beskrivelse 
 
Veier i tettbebyggelse: 
A. Samleveier Viktige boligveier eller veier til viktige funksjoner (sentrumsområder, 

næringsvirksomheter, offentlige virksomheter). 
B. Boligveier Boligveier med atkomst til 8 – 30 boliger. 
C. Boligavkjørsler Boligvei med atkomst til 7 eller færre boliger. 
 
Veier utenfor tettbebyggelse: 
D. Viktige bygdeveier Vei utenfor tettbygd strøk med atkomst til mer enn 15 boliger. Vei med 

tydelig transportfunksjon i det samlede offentlige veinettet. 
E. Andre bygdeveier Vei utenfor tettbygd strøk med atkomst til 14 eller færre boliger. 
 
Gang- og sykkelveier: 
F. Gang- og sykkelveier Frittliggende gang- og sykkelvei. 
 
 
Med denne inndelingen fordeler de kommunale veiene seg som vist i figur 2. 
 
Samleveier i tettbygde strøk utgjør ca 15 km, eller 8 % av det samlede veinettet. 
Boligveier/boligavkjørsler i tettbygde strøk utgjør ca 45 km, eller ca 25 % av det samlede 
veinettet. Veier utenfor tettbygd strøk utgjør 63 %. 
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Fordeling av de kommunale veiene i Aurskog-Høland p å ulike veikategorier
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Figur 2  Fordelig av de kommunale veiene i Aurskog-Høland på ulike veikategorier. 

 
Figur 3 viser hvorledes grupperingen av de kommunale veiene slår ut for Bjørkelangen-
området. 
 

 
Figur 3  Utsnitt over kart som viser inndelingen av veistrekningene i ulike veikategorier. Utsnittet viser 

tettstedet Bjørkelangen. Røde veier = Samleveier, oransje veier = boligveier, gule veier = 
boligavkjørsler, fiolette veier = gangveier. 
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1.3 Overordnet tilstandsbeskrivelse 

1.3.1 Registrering 
November 2008 ble alle de kommunale veiene befart. Det ble gjennomført en grovregistrering 
av teknisk tilstand hvor hver veistrekning ble klassifisert etter en skala gjengitt i tabell 2. 
 

Tabell 2  Klassifisering benyttet for å fastsette teknisk standard i det kommunale veinettet under 
befaringer utført november 2008. 

Kategori Definisjon 
God asfaltvei Godt asfaltdekke og gode grøfter. 
Mindre god asfaltvei Asfaltdekke med noe krakelering, lapping eller manglende grøfter. 
Dårlig asfaltvei Asfaltdekke med betydelig krakelering, hull eller setninger. Behov for 

reasfaltering eller forsterkning av overbygning for å få veien opp på en 
tilstrekkelig standard. 

 

God grusvei Grusvei med tilstrekkelige grøfter og bæreevne. 
Mindre god grusvei Svak grusvei hvor grøfting/grusing antas å kunne få veien opp på en tilstrekkelig 

standard. 
Dårlig grusvei Svak grusvei hvor det i tillegg til grøfting/grusing er behov for forsterkning av 

overbygning. 
 
Figur 4 viser resultatet for det samlede kommunale veinettet etter denne klassifiseringen. 
 
 

Kommunevei i Aurskog-Høland, fordelt etter tilstand  - november 2008
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Figur 4  Antall meter kommunevei i Aurskog-Høland, fordelt etter tilstandsklasser, november 2008. 

 
Som det går fram av figuren er det suverent flest løpemeter innen kategorien ”Mindre god 
grusvei”, altså grusveier som med ordinær grøfting og grusing vil oppnå en rimelig god 
standard. 
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1.3.2 Veistrekninger med fast dekke 
Tilstanden på kommunens asfalterte veier er varierende, men om lag 82 % av 
asfaltstrekningene har god eller mindre god tilstand (se figur 4). Resterende 18 %, eller ca 7,6 
km asfaltvei har dårlig tilstand. Figur 5 viser utsnitt fra kart som viser veistrekninger med 
dårlig asfaltdekke. Utsnittet dekker tettstedet Løken. 
 

 
Figur 5  Veistrekninger klassifisert som ”Dårlig asfaltvei”, utsnitt fra Løken-området. 

 
Figur 6 viser fordelingen av veier med dårlig asfalt på veikategori. Som figuren viser er det 
gangveier, viktige bygdeveier og samleveier som har flest løpemeter dårlig asfalt. 
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Figur 6  Kommunale veier i Aurskog-Høland med dårlig asfaltdekke, november 2008, fordelt på 

veikategori. 
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1.3.3 Grusveier 
En god grusvei har gode grøfter og tilstrekkelig overbygning slik at det ikke står vann i 
overbygningen. Vann i overbygningen gir dårlig bæreevne, gjør veien myk og medfører 
redusert tilstand av toppdekket. Toppdekket av grus bør også ha tilstrekkelig tykkelse slik at 
planering med veihøvel gir et stabilt og jevnt toppdekke med god kjørekomfort.Under 
registreringen ble om lag 25 % av de kommunale grusveiene vurdert som ”god grusvei” (se 
figur 4). 
 
Registreringen har vist at det først og fremst er svake og manglende grøfter og svake 
toppdekker som er hovedutfordringen knyttet til grusveiene. Hele 65 % av de kommunale 
grusveiene er under registreringen vurdert som ”Mindre gode grusveier” (se figur 4). 
 
Enkelte veistrekninger har også utilstrekkelig overbygning slik at leire og fjell dukker opp i 
kjørebanen, eller at veibanen ligger lavt i forhold til grunnvannsnivået i omliggende terreng. 
Dette er veistrekninger som er plassert i kategorien ”dårlige grusveier”. Under registreringen 
ble om lag 10 % av de kommunale grusveiene vurdert å ligge i denne kategorien (se figur 4).  
 
Figur 7 viser veistrekninger i Aurskog-området som er vurdert som ”dårlig grusvei”. Figur 8 
viser de dårlige grusveiene fordelt på veikategori. Som figur 8 viser, er det mest dårlige 
grusveier innenfor kategoriene boligveier og veier utenfor tettbebyggelse. 
 

 
Figur 7  Veistrekninger klassifisert som ”Dårlig grusvei” – utsnitt fra Aurskogområdet. 
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Dårlige grusveier - fordelt etter veikategori
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Figur 8 Kommunale veier i Aurskog-Høland i kategorien ”dårlige grusveier”, november 2008, fordelt 

på veikategori. 

 

1.3.4 Grøfter 
Gode grøfter er viktig for å holde oppe bæreevnen av veien, hindre utvasking av toppdekket 
og hindre oppsprekking av asfaltdekker. Grøfting har i flere år vært et forsømt område. De 
siste to årene har det vært satset mer bevisst på grøfting for å ta igjen noe av 
vedlikeholdsetterslepet. 
 
Under registreringen i november 2008 ble det grovregistrert tilstand på grøfter etter en skala 
gjengitt i tabell 3. 
 

Tabell 3  Klassifisering benyttet for å fastsette tilstand av grøfter langs det kommunale veinettet under 
befaringer utført november 2008. 

Kategori Definisjon 
OK grøfter Grøfter som fungerer. 
Svake grøfter Grøftene er gjengrodd, fylt igjen, eller det er kanter på veien som medfører 

at vann ikke når grøfta. 
Manglende grøfter Veien mangler grøfter og vann renner derfor i veibanen. 
 
 
Registreringen viser at ca 70 % av de kommunale grusveiene og ca 20 % av de kommunale 
asfaltveiene har behov for grøfterensk på grunn av svake eller manglende grøfter (se figur 9). 
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Tilstand av grøfter langs kommunale veier i Aurskog -Høland, november 2008
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Figur 9  Tilstand av grøfter langs kommunale veier i Aurskog-Høland, november 2008, fordelt på veier 

med asfaltdekke og grusveier. 

 
Figur 10 viser kart over hele kommunen hvor veier med behov for grøfterensk markert. 
 

 
Figur 10  Kart som viser tilstand av grøfter. Manglende grøfter er markert rødt, mens svake grøfter er 

markert med gult. Kartet viser hele kommunen og er følgelig lite lesbar i tettstedssonene med 
høy tetthet av kommunale veier. 
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1.3.5 Veilys 
Kommunen drifter og vedlikeholder veilys langs kommunale og fylkeskommunale veier. En 
stor del av veilysanleggene som kommunen har ansvar for er gamle og nedslitte og krever 
hyppig pæreskift. En del armatur har også nådd sin tekniske levetid og må byttes ut for å 
fungere. 
 

1.3.6 Bruer 
Kommunen er pålagt å holde rutinemessig kontroll over tilstand for de 17 bruene som 
kommunen har ansvar for. Dersom en bru ikke holder mål vil den måtte stenges for all 
ferdsel. Det ble gjennomført en hovedinspeksjon av bruene i henhold til Statens vegvesens 
håndbok 136 ”Inspeksjonshåndbok for bruer” i 2008. Denne inspeksjonen påviste sviktende 
vedlikehold og flere behov for tiltak på de kommunale bruene, men ingen forhold som tilsier 
at trafikken på bruene pr. i dag ikke er forsvarlig. 
 

1.3.7 Oppsummering 
Gjennomgangen gir grunn til å sette opp følgende to hovedutfordringer knyttet til den 
tekniske tilstanden: 

 
1. Behov for å reasfaltere dårlige asfaltveier; for å unngå framtidige kostbare 

oppgraderingsprosjekter og unngå at det bygges opp et økt vedlikeholdsetterslep som 
må tas igjen seinere. 

 
2. Behov for å få bedre grøfter; for å oppnå tørrere overbygninger og med det økt 

bæreevne og redusert vedlikeholdsbehov (grusing, høvling og reasfaltering), ikke 
minst gjelder dette kommunens grusveier. 

 
 

1.4 Midler til kommunale veier 
 
Tabell 4 viser budsjettutviklingen som har vært til kommunale veier for perioden 2006 – 
2009. 
 

Tabell 4  Utvikling – midler til kommunale veier for perioden 2006 – 2009. 

  Budsjett, kommunale  veier 

  2006 2007 2008 2009 
Drift 5 786 000 10 974 000 6 475 000 6 211 000 
Investering 386 000 0 0 0 
 
Som det går fram av tabellen har det vært en periode med ekstraordinære midler på 
driftsbudsjett til de kommunale veiene. Dette har særlig blitt benyttet til veiopprustningstiltak 
(blant annet Klavaveien og Sootveien) og grøfterensk. Det siste investeringsprosjektet som er 
gjennomført var opprusting av Elverum bru (Jernbanebrua over Hølandselva mellom Hemnes 
og Skulerud). Dette prosjektet ble gjennomført i 2005 og 2006 som et strakstiltak for å unngå 
stenging av trafikken. 
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1.5 KOSTRA-tall, veier 
 
Tabell 5 viser utvalgte KOSTRA-tall for veiområdet. Som det går fram av tallene var 2007 et 
”ekstraordinært” år for veiforvaltningen med betydelige ekstrabevilgninger. 

 
Tabell 5  Utvalgte KOSTRA-tall fro veiområdet for perioden 2004 – 2007. 

 KOSTRA-tall 2007 2006 2005 2004 

  A-H 07 Landet A-H 07 Landet A-H 07 Landet  A-H 07 Landet  

Driftsutgifter pr. 
innbygger 644 479 549 341 418 505 305 383 452 329 390 447 

Lengde vei pr. 
1000 innbygger 12,6 6,8 9,0 13 6,9 9,1 13,2 7,0 9,1 13,3 7,1 9,1 

Driftsugifter pr. km 
vei 51 290 76 254 74 465 26 164 66 162 68 217 23 006 59 232 61 121 27 893 59 975 60 803 

 
Figur 11 viser lengde av kommunale veier pr. 1000 innbygger. Som det går fram har hver 
innbygger i Aurskog-Høland 12,6 meter vei. Dette er nesten det dobbelte av hva en 
gjennomsnittsinnbygger i KOSTRA-gruppe 7 har, og også betydelig mer enn snittet for landet 
(utenom Oslo). 
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Figur 11 KOSTRA-tall – 2007. Lengde av kommunale veier pr. innbygger for Aurskog-Høland 

kommune, gjennomsnittet i KOSTRA-gruppe 7 (sammenlignbare kommuner) og snittet for hele 
landet utenom Oslo. 

Selv om vi har mer vei pr. innbygger bruker Aurskog-Høland mindre ressurser på å drifte 
veinettet pr. innbygger. Figur 12 viser driftsutgifter til vei pr. innbygger. Med unntak av 2007 
har Aurskog-Høland brukt mindre ressurser pr. innbygger på veivedlikehold enn snittet for 
gruppe 7 og landet. 
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Driftsutgifter pr. innbygger - kommunale veier
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Figur 12 KOSTRA-tall. Driftsutgifter til kommunale veier pr. innbygger for Aurskog-Høland kommune, 

gjennomsnittet i KOSTRA-gruppe 7 (sammenlignbare kommuner) og snittet for hele landet 
utenom Oslo. 

Dette gjenspeiler seg i tallene for driftsutgifter pr. km vei, som er vist i figur 13. Ser man bort 
fra 2007 viser figuren at Aurskog-Høland bruker godt under halvparten av ressursene pr. km 
vei, sammenlignet med kommunene i gruppe 7 og kommunene i hele landet. 
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Figur 13 KOSTRA-tall. Driftsutgifter pr. km vei for Aurskog-Høland kommune, gjennomsnittet i 

KOSTRA-gruppe 07 (sammenlignbare kommuner) og snittet for hele landet utenom Oslo. 

KOSTRA-tallene gir grunnlag for å si at Aurskog-Høland har mer kommunevei pr. innbygger 
enn sammenlignbare kommuner, og at vi bruker betydelig mindre ressurser til vedlikehold. 
Det kan spekuleres i årsaker til dette misforholdet. Én mulig forklaring kan være at vi har en 
større andel vei med lav transportfunksjon hvor en høy vedlikeholdsinnsats ikke vil gi samme 
samfunnsmessig nytte. 
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1.6 Driftsform 
Kommunens driftsoppgaver utføres i dag delvis ved kjøp av private tjenester til markedspris 
og delvis ved ”kjøp” av tjenester fra kommunens driftsavdeling til selvkostpris. Figur 14 viser 
forventet fordeling av samlede driftskostnader som henholdsvis er satt bort til private aktører 
og utføres av kommunens egen driftsavdeling. 
 

Forventet fordeling av driftsoppgaver 2009

Private aktører ,  
2 861 800 kr 

(54 %)

Kommunens egen 
driftsavdeling,

2 429 200 kr 
(46 %)

 
Figur 14 Forventet fordeling av driftsoppgaver utført i kommunal og privat regi for 2009. 

 
Som figuren viser er det en viss overvekt av driftsoppgaver som utføres i privat regi. 
Driftsoppgaver som er satt bort til private tilbydere omfatter blant annet: 

·  Ca 80 % av brøyting og strøing. 
·  Kantslått. 
·  Grøfterensk. 
·  Utsetting av brøytestikk. 
·  Feiing. 

 
Driftsoppgaver som planlegges utføret av kommunens egen driftsavdeling omfatter blant 
annet: 

·  Ca 20 % av brøyting og strøing. 
·  Oppgrusing. 
·  Reparasjon av skader / lapping. 
·  Veihøvling. 
·  Støvbinding. 
·  Kumrensk. 

 
Deler av driftsoppgavene som utføres i kommunal regi utføres også av private aktører. 
Kommunen har blant annet rammeavtale med privat aktør om gravemaskintjenester hvor 
kommunen ikke har egne ressurser tilgjengelig. Trenden de siste årene har vært at stadig mer 
av vedlikeholdsoppgavene har skjedd ved kjøp av tjenester fra private, noe som også 
gjenspeiles i at det har blitt færre ansatte i kommunens ”veilag”. 
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2.  Teknisk og vedlikeholdsmessig nivå for ulike gr upper 
av veier 

2.1 Bakgrunn 
Ved planlegging og utforming av nye veier er det kommunens vedtatte veinorm, Statens 
vegvesens håndbøker 017 (Veg- og gateutforming) og 018 (Vegbygging) samt eventuelle 
forhold fastsatt i reguleringsplan som ligger til grunn for valg av utforming. 
 
I det eksisterende veinettet vil det verken være realistisk eller samfunnsøkonomisk forsvarlig 
å bringe alle veistrekninger opp på det samme tekniske nivå som stilles ved nyutbygging. Det 
kan derfor være nyttig å sette opp mer ”pragmatiske” kriterier for tekniske krav til 
eksisterende veistrekninger. 
 

2.2 Generelt for alle veier 
Forhold som kan representere en fare for trafikanter og kjøretøy skal merkes omgående og 
repareres snarest (f. eks. hull i asfalt, utvaskede grusveier og lignende). 
 

2.3 Samleveier i tettbygde strøk 
De mest trafikkerte kommuneveiene vil falle inn i denne kategorien.  
Figur 15 viser veiene som er vurdert å ligge innenfor denne kategorien i tettstedssonen på 
Bjørkelangen. 
 

 
Figur 15 Utsnitt av kart som markerer veier innenfor kategorien ”Samleveier i tettbygde strøk”. 

Utsnittet viser tettstedssonen av Bjørkelangen. 

 
Dette er veier med betydelig transportfunksjon som atkomst til større boligområder, 
næringsvirksomheter eller offentlige funksjoner. Disse veiene bør ha asfaltdekke slik at det 
sikres en jevnt god standard på veien til enhver tid. Dersom det oppstår hull i asfaltdekket bør 
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disse lappes raskt, dvs. i løpet av ca 1 uke. Veier som dette bør reasfalteres når det er 
nødvendig for å opprettholde veien i en rimelig god stand. 
 
Veier i denne kategorien bør i utgangspunktet ha en kjørebanebredde som gir god mulighet 
for at kjøretøy kan møtes, dvs minst 5,0 – 5,5 meter kjørebanebredde, og for mange av veiene 
vil det være ønskelig med fortau / gang- og sykkelvei. 
 
Dette er veier som sammen med gang- og sykkelveier bør prioriteres høyest i 
vintervedlikeholdet (brøyting og strøing), f. eks. ved at brøyting av disse veiene skjer før 
andre veier. 
 

2.4 Boligveier i tettbygde strøk 
Dette er mindre trafikkerte veier i boligområder. Transportmessig sett er det derfor ikke 
nødvendig med den høyeste standarden på veier som dette. Grusveier bør i utgangspunktet 
være OK. 
 

 
Figur 16 Utsnitt av kart som markerer veier innenfor kategorien ”Boligveier”. Utsnittet viser 

tettstedssonen av Bjørkelangen. 

 
For grusveier i denne kategorien bør det kunne aksepteres perioder med noe ujevnt 
toppdekke. Hull i asfaltdekker bør lappes innen rimelig tid, men såfremt det ikke går utover 
framkommeligheten bør dette ikke prioriteres. Asfaltveier i denne kategorien bør reasfalteres 
før forfallet går ut over veiens bæreevne på sikt. 
 
Veier i denne kategorien bør ha en relativt smal bredde slik at det ikke innbys til høy 
hastighet, dvs. ikke bredere enn 4,5 meter kjørebanebredde – gjerne ned mot 4,0 meter 
bredde. 
 
Krav til vintervedlikehold (brøyting og strøing) bør ha lavere prioritet enn for gang- og 
sykkelveier og samleveier. 
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2.5 Boligavkjørsler i tettbygde strøk 
Dette er mindre trafikkerte veier i boligstrøk som har som funksjon å gi atkomst til et mindre 
antall boliger. I nye utbyggingsområder er dette veier som det i utgangspunktet ville være 
naturlig å regulere som private fellesavkjørsler. 
 
Figur 17 viser veiene på Bjørkelangen som er vurdert å falle innenfor denne kategorien. 
 

 
Figur 17 Utsnitt av kart som markerer veier innenfor kategorien ”Boligavkjørsler”. Utsnittet viser 

tettstedssonen av Bjørkelangen. 

Disse veiene vil kunne dekke sin funksjon selv med en lav teknisk standard og kommunen bør 
i utgangspunktet ikke gi disse veiene høy prioritet. 
 
Boligavkjørsler skal helst være smale og trenger som regel ikke å ha kjørebanebredde som 
muliggjør møting av kjøretøy. Kjørebanebredden kan godt være ned mot 3,0 meter. 
 
Det bør være liten grunn til å prioritere disse veiene i vintervedlikeholdet. 
 

2.6 Viktige bygdeveier 
Dette er veier med en vesentlig transportfunksjon som bindeledd mellom overordnede 
veistrekninger eller bygdelag. Figur 18 viser veier som faller innenfor denne kategorien. 
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Figur 18 Utsnitt av kart som markerer veier innenfor kategorien ”Vesentlige bygdeveier”. 

De fleste veiene bør kunne fungere godt som grusveier. Dette er ofte veistrekninger med lav 
tetthet av avkjørsler, få parkerte biler og lite konflikter med hagebeplantning i veikanten slik 
at veihøvelen kan fungere effektivt. 
 
Dersom det oppstår slaghull i asfaltdekker bør disse lappes raskt, i løpet av ca 1 uke. 
Asfalterte veier innenfor denne kategorien bør reasfalteres når det er nødvendig for å 
opprettholde veien i en rimelig god stand. Grusveier innenfor denne kategorien bør høvles 
tilstrekkelig ofte for å sikre en jevn god standard. Det må likevel kunne aksepteres perioder 
med noe ujevnt toppdekke. 
 
Viktige bygdeveier bør ha en kjørebanebredde som gir god mulighet for at kjøretøy kan 
møtes, dvs. minst 5,0 meter kjørebanebredde.  
 
Innen vintervedlikehold bør disse veiene prioriteres foran bygdeveier med lavere funksjon. 
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2.7 Andre bygdeveier 
Dette er veier med atkomstfunksjon til et begrenset antall gårder eller spredtliggende boliger. 
Figur 19 viser veier som faller innenfor denne kategorien. Ingen av veiene innenfor denne 
kategorien har asfaltdekke pr. i dag. 
 

 
Figur 19 Utsnitt av kart som markerer veier innenfor kategorien ”Andre bygdeveier”. 

Ettersom veiene ofte kan strekke seg over relativt lange avstander, må teknisk tilstand av 
veien holdes på et visst nivå slik at tilgjengeligheten for f. eks. post, renovasjon, offentlig 
skoleskyss, utrykningskjøretøy og tømmertransport er tilfredsstillende. Trafikken på og 
transportfunksjonen til veier i denne kategorien er ofte beskjeden, og det bør derfor kunne 
settes lavere standardkrav til disse veiene enn veier i kategorien ”viktige bygdeveier”. 
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Veier av denne kategorien må ha en kjørebanebredde som muliggjør at to kjøretøy møtes, 
men det bør aksepteres at dette skjer ved at den éne bilen må stoppe helt opp eller vente i en 
møteplasslomme, avkjørsel, gårdstun eller lignende.  
 
Innen vintervedlikehold bør disse veiene kunne prioriteres noe lavere enn bygdeveier med 
mer sentral funksjon. 
 

2.8 Gang- og sykkelveier 
Frittliggende kommunale gang- og sykkelveier er ofte veier inne i boligfelt, eller det er veier 
som knytter boligfelt sammen med det øvrige gang- og sykkelveinettet. 
 
Figur 20 viser hvilke veier i tettstedet Bjørkelangen som faller innenfor denne kategorien. 
 

 
Figur 20 Utsnitt av kart som markerer veier innenfor kategorien ”Gang- og sykkelveier”. Utsnittet viser 

tettstedssonen av Bjørkelangen. Kommunale gang- og sykkelveier langs kjøreveier er ikke 
markert. 

 
Det er viktig at asfalterte gang- og sykkelveier har et tilstrekkelig godt asfaltdekke slik at det 
ikke er farlig å ferdes langs veiene på sykkel. Gang- og sykkelveier med grusdekke må ha 
tilstrekkelig grøftig som hindrer at vann lager dype rennespor i toppdekket, som også vil 
kunne være en risiko for syklister. 
 
Gang- og sykkelveier bør prioriteres i vintervedlikeholdet (brøyting og strøing) ettersom 
fotgjengere og syklister i større grad enn bilister vil få redusert framkommelighet som følge 
av snø og glatt is i veibanen. Der gang- og sykkelveier går langs kjøreveier bør gang- og 
sykkelveien aldri ha dårligere vedlikehold enn kjørebanen, slik at fotgjengere og syklister 
lokkes ut i kjørebanen. 
 



Hovedplan for kommunale veier – Aurskog-Høland kommune 

 23 

2.9 Oppsummering 
Tabell 6 viser en oppsummering av hvilken teknisk standard og vintervedlikeholdsstandard 
som det vil være ønskelig å kunne stille til de ulike kategorier av veier. 
 

Tabell 6  Oppsummering – ønskelig krav til teknisk standard og vedlikehold for ulike typer av veier. 

Veikategori Teknisk standard Sommervedlikehold Vintervedlikehold 
Alle veier Forhold som kan representere en fare for trafikanter og kjøretøy skal merkes omgående og 

repareres snarest (f. eks. hull i asfalt, utvaskede grusveier og lignende). 
Samleveier Fast dekke med 

asfaltert bredde 5,0 – 
5,5 meter, i de fleste 
tilfeller ønskelig med 
gang- og sykkelvei 
/fortau. 

Fast dekke: Større hull i asfalt skal 
lappes i løpet av ca 1 uke. Asfalt skal 
reasfalteres når det er nødvendig for 
å opprettholde veien i en god stand. 
Grusveier: Større ujevnheter på 
grusveier skal høvles plane i løpet av 
ca 1 uke. 

Brøyting ved snødybde over 
8 cm. Prioriteres. Strøing ved 
behov. 

Boligveier Fast dekke eller grusvei 
med 4,0 - 4,5 meter 
kjørebane. 

Fast dekke: Større hull i asfalt skal 
lappes i løpet av ca 3 uker. Asfalt 
reasfalteres når det er nødvendig for 
å opprettholde veiens bæreevne på 
sikt. 
Grusveier: Større ujevnheter skal 
høvles plane i løpet av ca 3 uker. 

Brøyting ved snødybde over 
8 cm. Strøing ved behov. 

Boligavkjørsler Fast dekke eller grusvei 
med 3,5 meter 
kjørebane. 

Fast dekke: Hull i asfalt kan 
aksepteres såfremt 
framkommeligheten opprettholdes. 
Asfalt reasfalteres når det er 
nødvendig for å opprettholde 
framkommeligheten eller for å 
opprettholde veiens bæreevne på sikt. 
Grusveier: Større ujevnheter kan 
aksepteres over lengre tidsperioder 
såfremt framkommeligheten 
opprettholdes. 

Brøyting ved snødybde over 
8 cm. Strøing ved behov. 

Gang- og 
sykkelveier 

Fast dekke med minst 
2,5 meter asfaltert 
bredde. 

Asfaltdekke med en standard som 
sikrer trygg ferdsel til fots og med 
sykkel. 

Brøyting ved snødybde over 
8 cm. Prioriteres. Strøing ved 
behov. 

Viktige 
bygdeveier 

Fast dekke eller grusvei 
med 5,0 – 5,5 meter 
kjørebane. 

Fast dekke: 
Større hull i asfalt skal lappes i løpet 
av ca 1 uke. Asfalt skal reasfalteres 
når det er nødvendig for å 
opprettholde veien i en god stand. 
Grusveier: 
Større ujevnheter skal høvles plane i 
løpet av ca 1 uke. 
 

Brøyting ved snødybde over 
8 cm. Prioriteres før andre 
bygdeveier. Strøing ved 
behov. 

Andre 
bygdeveier 

Fast dekke eller grusvei 
med 4,0 meter 
kjørebane. 

Fast dekke: 
Større hull i asfalt skal lappes i løpet 
av ca 3 uker. Asfalt reasfalteres ikke 
såfremt framkommeligheten 
opprettholdes. 
Grusveier: 
Vaskebrett / større humper i 
grusveier kan forventes å bli høvlet 
plane i løpet av ca 3 uker. 

Brøyting ved snødybde over 
8 cm. Strøing ved behov. 
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3. Driftsnivå 2010 - 2013 

3.1 Innledning 
I det følgende er det foretatt en gjennomgang av de ulike driftsoppgavene ved det kommunale 
veivedlikeholdet. Hensikten er å komme fram til et anbefalt nøkternt driftsnivå som vil 
muliggjøre tilstrekkelig gode veier og sikrer verdiene som ligger i veinettet slik at det ikke 
bygges opp et vedlikeholdsetterslep for framtiden. 
 
Det er også satt opp en prioritert kuttliste (se avsnitt 3.12) som foreslår kutt i anbefalt 
driftsnivå ned til dagens budsjettnivå og enda lavere. 
 

3.2 Reasfaltering 
Reasfaltering av dårlige asfaltdekker er å betrakte som en del av et ordinært veivedlikehold. 
Et asfaltdekke som får regelmessig vedlikehold beholder sin verdi. Nytt dekke bør legges før 
det blir for mye skader på det gamle. Et dekke som er oppsprukket slipper gjennom mye vann 
som går ned i overbygningen og undergrunnen. Dette vil redusere bæreevnen og forserer 
nedbrytningen av dekket. Venter man for lenge med å fornye et asfaltdekke risikerer man å 
måtte forsterke veien, eller i verste fall måtte gjennomføre full rehabilitering. Dette vil i 
lengden være mer kostbart enn å asfaltere i tide. 
 
Som tidligere vist (figur 4) er det i alt 7,6 km kommunal vei som er vurdert som ”dårlig 
asfaltvei”. Dette er veier det er på tide å reasfaltere i kommende 4-årsperiode, se lengder 
fordelt på ulike veikategorier i tabell 7. 

Tabell 7  Lengde av dårlige asfaltveier som bør reasfalteres kommende 4-årsperiode. 

 Veikategorier 
Lengde 

(m) 

Vesentlig vei i og utenfor tettbebyggelse 3.862 

Boligveier og boligavkjørsler 1.292 

Gangveier 2.473 

SUM 7.627 

 
Dersom alle veiene med dårlig asfalt skal reasfalteres i kommende 4-årsperiode, er dette 
anslått å ha en kostnad på 4,4 millioner kroner, dvs. i gjennomsnitt ca 1,1 millioner kroner 
(2008-verdi) pr år. 
 
For dårlige asfaltveier hvor fundamentet ikke bærer godt nok kan reasfaltering være et lite 
langsiktig tiltak uten samtidig å forsterke overbygningen. Dersom slik forsterkning av 
overbygningen vurderes å være en for kostbar løsning, må oppfresing av asfaltdekket og 
omgjøring til grusvei vurderes som et alternativ. 
 

Drift:    Reasfaltering 
Budsjett 2009  Anbefalt 

0 1,1 mill kr 
 
Dersom det ikke lar seg gjøre å gjennomføre nødvendig reasfaltering med de ressurser som er 
mulige å få inn i driftsbudsjettet, bør det vurderes å gjennomføre oppgraderingen som et 
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investeringsprosjekt. Dette bør kunne forsvares regnskapsteknisk med at asfaltdekkenes 
levetid er overskredet og tidligere investering dermed er avskrevet. 

3.3 Grøfterensk 

3.3.1 Bakgrunn 
I de senere år har det vært satt av meget beskjedne driftsmidler til grøfterensk. Grøfterensk 
har kun blitt utført som ”brannslokking” der det har vært akutt påkrevet. Det har imidlertid 
vært gjennomført et ”skippertak” innen grøfting i 2007 og 2008 som følge av at det ble 
bevilget ekstraordinære midler til veivedlikeholdet. Dette skippertaket er også videreført 
delvis med midler i 2009-budsjettet. Gjennomgangen av veinettet i november 2008 viser at 
det fortsatt foreligger et stort etterslep innen grøfterensk.  
 
Fra alle typer veier vil det skje en del utvasking av løsmasser ut mot grøftene. Dette vil 
gradvis redusere grøftas funksjon. Slik utvasking vil skje i langt større grad langs grusveier 
enn langs asfaltveier. 
 
Langs alle veier vil veioverbygningen gradvis presses ut mot grøftene og redusere grøftas 
funksjon. Dette vil i særlig grad skje langs grusveier, ettersom avgrensningen mellom 
kjørebanen og grøfta ofte er diffus og bæreevnen ofte er svakere. 
 
I boligstrøk vil ofte vegetasjon, høy tetthet av avkjørsler uten tilstrekkelige stikkrenner, 
parkerte biler, TV-kabler i grøftegrunnen og annet være i konflikt med en effektiv 
grøfterensk. Ofte er veigrøfter blitt fylt igjen i forbindelse med utbygging og tomteplanering 
slik at gressplenen flyter over i kjørebanen uten noen skikkelig grøft. Dette er forhold som vil 
redusere veiens kvalitet og øke behov for grusing / høvling. Samtidig er dette ofte veier med 
lav trafikk og lav hastighet. Det bør således kunne aksepteres svake grøfter i noe større grad i 
boligstrøk enn for veier med mer sentral trafikal funksjon. 
 

3.3.2 Vurdering 
Det er vurdert at grøfterensk av ca 21 km kommunal vei årlig vil kunne gi en tilfredsstillende 
grøftefrekvens for ulike grupper av veier. Dette vil muliggjøre en grøftefrekvens på 7 år på 
grusveier utenfor tettstedene og 10 år på grusveier i tettstedene, samt 15 år for asfaltveier. 
Gjennomsnittlig grøftefrekvens for alle typer av veier vil kunne bli ca 8,5 år. For å oppnå 
dette må det settes av 560.000 kroner (2008-verdi) til grøfterensk de kommende årene. 
 

Drift:    Grøfterensk 
Budsjett 2009  Anbefalt 

440.000 kr 560.000 kr 
 
 

3.4 Oppgrusing 

3.4.1 Bakgrunn 
Grusveier må tilføres grus hvert år. Trafikkmengde og nedbør avgjør hvor ofte og hvor mye. 
Normalt hovedgruses de kommunale grusveiene om høsten. Generelt betraktet synes dagens 
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nivå av oppgrusing å være for lavt. Flere veistrekninger har for tynt toppdekke slik at 
veihøvlingen ikke gir ønsket jevnhet av kjørebanen. 
 
Økt innsats til grøfterensk vil på sikt redusere behovet for oppgrusing, men det bør likevel 
være ønskelig å øke ressursene til oppgrusing noe fra dagens nivå. For å få størst 
samfunnsmessig nytte av en eventuell økt innsats innen oppgrusing bør økt innsats kanaliseres 
til grusveier med stor transportfunksjon; viktige bygdeveier og samleveier i tettsteder. 

3.4.2 Vurdering 
De siste årene har de årlige ressursene til oppgrusing ligget på ca 650.000 kroner (2008-
verdi). Dersom man ser for seg at tilførsel av grus til viktige bygdeveier og samleveier i 
tettbygde strøk med grusdekke økes med 20 %, vil dette medføre at de årlige ressursene til 
oppgrusing økes til 725.000,- kroner (2008-verdi). Dette vil muliggjøre en forbedret kvalitet 
av kjørebanen og forbedret kjørekomfort langs disse veiene. 
 

Drift:    Oppgrusing 
Budsjett 2009  Anbefalt 

650.000 kr 725.000 kr 
 
 

3.5 Veihøvling 

3.4.3 Bakgrunn 
Selv gode grusveier vil i perioder være ujevne og hullete. Særlig veier med mye trafikk, stor 
stigning eller dårlige grøfter vil raskt bli ujevne. Kortsiktig tiltak for å bøte på ujevne 
grusveier er skraping med veihøvel. 
 
Normalt høvles de kommunale grusveiene med ca 1 – 2 måneders mellomrom. Enkelte 
veistrekninger hvor ujevnheter oppstår raskt må høvles oftere. Ofte blir disse veistrekningene 
høvlet ekstra som følge av meldinger kommunen mottar fra trafikanter langs veien. 
 

3.4.4 Vurdering 
De siste årene har de årlige ressursene til høvling ligget på ca 600.000 kroner (2008-verdi). 
Dette nivået vurderes å være tilstrekkelig for å sikre en OK jevnhet av grusveiene. Dersom det 
skal tilføres økt innsats for å forbedre grusveiene kommunen har ansvar for vil det være mer 
langsiktig om dette skjer til forebyggende tiltak (eks. oppgrusing, grøfterensk, med mer). Å 
øke høvlefrekvensen langs en dårlig grusvei vil kun fungere som et kortsiktig tiltak; 
brannslukking. Dagens nivå vurderes samtidig å være nødvendig for å opprettholde 
kjørekomfort på et tilstrekkelig nivå. 
 

Drift:    Veihøvling 
Budsjett 2009  Anbefalt 

600.000 kr 600.000 kr 
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3.6 Brøyting og strøing 

3.6.1 Bakgrunn 
Det er inngått avtale om brøyting og strøing av det kommunale veinettet hvor ulike aktører 
har inngått driftsavtale for i alt 17 roder. Kommunens driftsavdeling står for brøyting av 2 
roder. I driftskontraktene inngår at veier skal brøytes når snødybde overstiger 8 cm og strøes 
etter behov. Langs enkelte veier, særlig langs veier i sentrumsområder, vil det av og til også 
være nødvendig å kjøre bort snø. 
 
Dagens aksjonsgrense for brøyting på 8 cm snødekke vurderes å være relativt høy, særlig for 
trafikkerte veier og gang- og sykkelveier. Det kunne vært ønskelig å sette aksjonsgrensen noe 
ned, f. eks. til 6 eller 7 cm for å øke komfort og sikkerheten noe langs veiene. En reduksjon av 
aksjonsgrensen vil også redusere behovet for etterarbeid noe (strøing, skraping av is-såler og 
lignende). Det er likevel grunn til å tro at økt brøyting vil kreve økt samlet kostnad for 
kommunens vinterdrift. 
 
Selv om det kunne være ønskelig å redusere aksjonsgrensen for snøbrøyting, er erfaringene 
med dagens aksjonsgrense relativt gode. Det vurderes også å være vanskelig å gradere 
brøytingen for ulike veikategorier, da dette vil gi en lite rasjonell rodedrift. Det anbefales 
derfor at dagens aksjonsgrense på 8 cm videreføres som en generell grense i årene som 
kommer. 
 
Generelt betraktet vurderes dagens innsats innen strøing av veier å være på et OK nivå. 
Normalt vinterutrustede kjøretøy har sjelden problemer med å komme opp bakker i det 
kommunale veinettet. Dagens innsats bør således kunne videreføres de kommende årene. 
 

3.6.4 Vurdering 
Hvert snøfall med brøyting av alle kommunale veier anslås å koste kommunen ca 60.000 
kroner. Dagens nivå av brøyting vurderes å kunne videreføres. Det er vanskelig å anslå 
behovet ettersom vær- og føreforhold vil være forskjellig fra år til år. Behovet for strøing og 
brøyting varierer mye fra år til år, men antas å kunne ligge i området 1.5 millioner kroner 
(2008-verdi). 
 

Drift:    Brøyting og strøing 
Budsjett 2009  Anbefalt 

1.5 mill kr 1.5 mill kr 
 
 

3.7 Drift av veilys 

3.7.1 Bakgrunn 
Når en lyspære slutter å fungere må den skiftes. Et lysarmatur som har sluttet å fungere fordi 
det har nådd sin tekniske levealder, må skiftes ut. Når elverket fjerner en stolpe hvor 
kommunen har installert et lyspunkt, må lyspunktet erstattes. Kommunen betaler for forbruket 
av strøm. 
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Det er pr. i dag inngått avtale med Mesta AS for vedlikehold av veilys. Avtalen løper ut i 
2009. Avtalen er basert på at kommunen melder inn behov til Mesta med avtalt responstid for 
vanlig vedlikehold på 1 uke. Avtalt responstid for hastearbeid er satt til 4 timer. Kommunen 
melder inn behov fortløpende når det kommer inn meldinger om manglende veilys fra 
trafikanter.  
 

3.7.2 Vurdering 
Kostnadene ved dagens drift av veilys har økt betydelig de siste årene. Årsaken antas å ligge i 
at alderen på mye av veilysmateriellet er høyt. De siste års regnskapstall viser at de årlige 
vedlikeholdsutgiftene til veilys har økt fra ca 400.000 kroner til 600.000 kroner. 
 
Samtidig har kommunens kostnader ved strømforbruk til veilys økt dramatisk de siste årene. 
Mens det i budsjettene har ligget fast på om lag 650.000 kroner, har forbruket økt gradvis og 
utgjorde 980.000 kroner i 2008. 
 
Kostnadsøkningen innen veilys har hittil blitt løst ved omprioritering av midler slik at det har 
blitt mindre rom for annet vedlikehold. For å unngå mørke gatelys i årene som kommer, 
eventuelt redusert vedlikehold på andre områder, bør det settes av økte ressurser til drift av 
veilys. Anbefalt nivå utgjør 1.600.000 kroner (2008-verdi), en økning på hele 550.000 kroner. 
 

Drift:    Veilys 
Budsjett 2009  Anbefalt 

1.05 mill kr 1.6 mill kr 
 
For å få kontroll over kostnadsveksten videre må følgende tiltak vurderes: 

·  Utskifting av gamle og nedslitte veilysarmatur. 
·  Redusert nivå i vedlikeholdet (økt responstid ved innmeldte feil). 

 
For neste kontraktsperiode anbefales det å sette følgende krav til vedlikehold av 
veilysanleggene: 

·  Mørke enkeltpunkt; 3 – 4 ukers responstid. 
·  Mørke områder; 1 ukes responstid. 
·  Lys v. gangfelt og lignende bør prioriteres, f. eks. 1 ukes responstid. 

 
 

3.8 Bruvedlikehold 

3.8.1 Bakgrunn 
 
Kommunen er pålagt å holde kontinuerlig tilsyn med de 17 bruene som kommunen har ansvar 
for. Denne oppgaven settes bort til kvalifisert konsulentfirma som gjennomfører en årlig 
inspeksjonsrunde og skriver rapport. Fram til i dag har dette blitt gjort sporadisk. For å 
oppfylle kommunens forpliktelser skal slikt tilsyn utføres hvert år. Kommunen vil således 
måtte ta høyde for en økt kostnad til dette i årene som kommer.  
 
Bruer er kostbare konstruksjoner i et veianlegg og det kan være en stor investering å 
rehabilitere eller reetablere ei bru. Det er derfor ønskelig å gjennomføre et fornuftig 
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vedlikehold for å beholde verdiene som ligger i bruene. Kommunen har generelt lav 
kompetanse innen vedlikehold av bruer. Innføring av den pålagte årlige bruinspeksjonen vil 
derfor være et viktig skritt for å oppnå en bedre oversikt og bedre forvaltning. 
 
Inspeksjonsrunden i 2008 har avdekket for dårlige vedlikeholdsrutiner for bruene kommunen 
har ansvar for. Først og fremst savnes et enkelt renhold av rekkverk og bærekonstruksjoner 
for å unngå at jord og grus hoper seg opp inntil konstruksjonene og forårsaker korrosjon. 
 
Flere steder er korrosjonen så langt fremskredet at det bør gjøres noe før det blir behov for full 
rehabilitering. Enkelte steder er det betongavskalninger i landkar og bærebjelker som bør 
skiftes. Samlet vedlikeholdsetterslep for kommunens 17 bruer er anslått å utgjøre ca 300.000 
kroner. 
 
Det er i inspeksjonsrunden samtidig påvist behov for å oppgradere svake og manglende 
rekkverk til en kostnad av hele kr 400.000 kroner. Dette er forhold som er av betydning for 
trafikksikkerhet, men må betraktes som en investering og ikke ordinært vedlikehold. 
 

3.8.2 Vurdering 
Den årlige gjennomgangen av bruene koster kommunen ca 60.000 kroner årlig og dette er tatt 
høyde for i budsjettet for 2009. 
 
For å unngå framtidige kostnader anbefales det å innføre en årlig rutine for spyling av bruene. 
En slik årlig spylerunde er anslått å ha en kostnad på ca 30.000 kroner og vurderes å være et 
rimelig og fornuftig tiltak for å redusere forfallshastighet. 
 
Det bør i tillegg settes av årlige midler til annet bruvedlikehold (tiltak mot korrosjon i 
bærebjelker, rekkverk, mindre reparasjoner av landkar, bæreplater og lignende). Kommende 
4-årsperiode vurderes 20.000 kroner årlig å være tilstrekkelig. 
 
Det anbefales at det settes av kr 110.000 (2008-verdi) årlig til vedlikehold av bruer. 
 

Drift:    Bruvedlikehold 
Budsjett 2009  Anbefalt 

60.000 kr 110.000 kr 
 
 
3.9 Andre driftsoppgaver  

3.9.1 Feiing av asfaltveier 
Vinterstrøing av veiene medfører at det blir liggende mye løst materiale på asfaltdekkene når 
snøen forsvinner om våren. Alle asfalterte veier i kommunen blir feiet innen 17. mai hvert år. 
De siste års tilbyder av vår-feiingen vurderes å ha tilbudt tjenesten særlig rimelig, men 
kommunen var av ulike årsaker nødt til å avbryte kontrakten før kontraktperiodens utløp. Det 
må antas at ny anbudsrunde vil øke kommunens kostnader til feiing noe fra dagens nivå. 
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3.9.2 Støvbinding av grusveier 
De kommunale grusveiene tilføres støvdempningsmiddel hvert år. Dette reduserer tap av grus 
i toppdekke og ikke minst reduseres belastningen for dem som bor eller ferdes langs 
grusveiene. Normalt blir kommunens grusveier ”saltet” med kalsiumklorid for å binde støv 
om våren. De meteorologiske forhold under og etter tidspunktet for saltingen er avgjørende 
for et godt resultat. Det bør vurderes å vanne veiene i forbindelse med saltingen i de tilfeller 
det er for tørt. 
 
Avrenning av veisalt er påvist å kunne forurense både grunnvann og overflatevann og gjøre 
skade på planter og trær. Bruk av veisalt bør derfor begrenses. Dagens nivå av støvbinding 
vurderes ut fra en helhetlig betraktning (støvulempe, kostnad, miljø) å være fornuftig også i 
tiden framover.  
 
Det finnes mer miljøvennlige alternativ til kalsiumklorid (f. eks. tretjærebaserte produkter). 
Det bør av miljøhensyn utredes en overgang til slike alternativer. En overgang til et mer 
miljøvennlig alternativ vil medføre en kostnadsøkning. Det er heller ikke sikkert en slik 
overgang vil kunne være en teknisk fullgod løsning for grusveiene kommunen drifter. 
 

3.9.3 Rensk av drenssystemer 
Kummer, sandfang, sluk og stikkledninger er viktige for å sikre tørre veier med god 
bæreevne. For å opprettholde funksjonaliteten er det viktig at vannet kan renne uhindret til og 
gjennom disse innretningene. 
 
Sand og grus vil samle seg i kummer og må fjernes jevnlig for å hindre tiltetting. Rensk av 
slam fra kummer bør skje tilstrekkelig hyppig slik at man unngår at sand og grus går videre 
inn i rørsystemene og tetter disse. Særlig vil det være viktig å foreta rensk av kummer langs 
grusveier hvor avrenning av finstoff fra kjørebanen er stort. 
 
Det oppleves til stadighet at kum- og rørsystemer tettes som følge av at det ikke er utført 
rensk i tide. Dagens innsats innen rensk av drenssystemer vurderes ikke å være tilstrekkelig 
for å opprettholde funksjonaliteten, og det vil være ønskelig å øke midlene til kumrensk 
(slamsuging) i årene som kommer. 
 

3.9.4 Kantslått og krattrydding 
Alle de kommunale veiene blir kantslått én gang i året. Hensikten med dette er først og fremst 
å holde nede kratt og trær slik at mer kostnadskrevende krattrydding unngås på sikt. 
Kantslåtten bidrar også til å holde annen vegetasjon nede slik at siktforholdene bedres. 
Dagens nivå av kantslått vurderes å være tilstrekkelig, selv om vegvesenet til sammenligning 
slår kanter 2 ganger årlig. 
 
Selv med kantslått hvert år vil det fra tid til annen også være nødvendig å fjerne større 
vegetasjon; kratt, busker og trær. Dette som følge av at greiner vokser ut i veibanen, skygger 
for trafikkskilt eller hindrer sikt. Ofte vil dette være private grunneiere sitt ansvar, men 
vegetasjon på kommunens grunn (veigrunn) er kommunen sitt ansvar.  Slik krattrydding er en 
del av det ordinære vedlikeholdet, og det vil være ønskelig å sette av årlige midler til slik 
aktivitet. 
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3.9.5 Reparasjon av skader og slitasje på veianlegg  og veiutstyr 
Slaghull som oppstår i asfaltdekker blir lappet med kald asfaltmasse. Melding om behov for 
lapping kommer ofte fra trafikanter langs veien. Responstiden varierer og bør særlig for veier 
med sentral transportfunksjon reduseres fra dagens nivå. 
 
I enkelte tilfeller er toppdekket for tynt til at veihøvling fungerer for å bøte på hullete 
grusveier, og det må lappes enkeltpunkter med grov grus.  
 
Av og til faller kantsteiner mot fortau og rabatter ut av sin posisjon. Disse skadene må 
repareres. Kumlukk og rister som ikke ligger støtt må utbedres eller skiftes ut. Hvert år er det 
nødvendig å reparere eller bytte ut hele kummer, sluk, overvannsrør, kulvertrør eller 
stikkrenner som ikke fungerer. I enkelte tilfeller er dette tiltak som er helt nødvendig å 
gjennomføre umiddelbart for å kunne opprettholde trafikken på veien. 
 
Langs kanten av alle asfalterte flater skal det ligge en gruskant som beskytter asfaltkanten mot 
avskalning og utvasking av underliggende lag. Når nivåforskjellen mellom asfalt og 
grusskulder blir for stor, må grusskulderen oppjusteres med nytt gruslag for å fungere 
tilfredsstillende. Dette har ikke vært prioritert, og det vil være ønskelig å øke innsatsen på 
dette feltet. 
 
Som det er redegjort for over vil det være ønskelig å styrke innsatsen innen reparasjon av 
skader på vei- og veiutstyr noe i årene som kommer. 
 

3.9.6 Utsetting av brøytestikk 
Hver høst blir det satt opp brøytestikk med refleks langs de kommunale veiene utenfor 
tettbygde strøk. Brøytestikk blir satt opp for å angi ytterkant av veibanen samt spesielle 
elementer (steiner, etc.). Hensikten er å bidra til at snøbrøytingen skal bli utført på en sikker 
måte. Ved store snøfall eller fokkdannelser er brøytestikk helt nødvendig for å kunne se hvor 
veien går. Dagens innsats innen utsetting av brøytestikk vurderes å være på et tilstrekkelig 
nivå, men kostnaden for jobben gjorde av ulike årsaker et hopp fra 2007 til 2008. 
 

3.9.7 Åpning av vintertette sluk/stikkrenner 
Av og til medfører frost at viktige veisluk og stikkrenner tiltettes av is. Konsekvensen kan 
være at det renner vann ut i veibanen og fryser til is eller drar med seg veimasse. I enkelte av 
disse tilfellene må det settes inn ekstra innsats på kort varsel for å få vannet til å renne fritt. 
Kommunen er i følge forurensningslovens bestemmelser erstatningsansvarlig hvis tette 
sluk/kummer medfører vann i kjellere eller andre skader. 
 
I de fleste av disse tilfellene blir rørene spylt isfrie med damp, såkalt ”steaming”. Dagens 
innsats innen dette feltet vurderes å være på et tilstrekkelig nivå. Behovet vil variere fra år til 
år, men det er ingen grunn til å tro at behovet er økende i årene som kommer. 
 

3.9.8 Merking og skilting 
Kommunen har ansvar for noen få gangfelt med markerte hvitstriper på asfalten. Oppmerking 
av gangfelt bør skje ca annenhvert år for å opprettholde synlighet på asfalten. Dette er et 
forsømt område som bør prioriteres i årene som kommer. 
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Trafikk- og veinavnskilt vil med tiden falme, sprekke opp, bli skeive eller på andre måter få 
redusert lesbarhet. Ved endt levetid må skilt fornyes. Det generelle bildet etter befaringen av 
det kommunale veinettet er at tilstanden på kommunens skilt er OK. Det må likevel antas å 
kunne bli noe behov for fornying av kommunale skilt i kommende planperiode. 
Endrede fartsgrenser, bytte av veinavn / veinavnskilt for nye veier, behov for nye trafikkskilt 
og lignende krever en del midler hvert år. Det forutsettes at nye veinavnskilt som følge av den 
nye matrikkel-reformen ikke belastes veidriftsmidlene. Dagens driftsnivå innen skilting og 
merking vurderes således å være tilstrekkelig også i årene som kommer. 
 

3.9.9 Anbefalt driftsnivå – andre driftsoppgaver 
Av ovenstående går det fram at det anbefales å øke ressurser noe til: 

·  Feiing, for å videreføre samme omfang av feiing som i dag. 
·  Rensk av drenssystemer, for å forebygge tiltetning av kummer og rør. 
·  Krattrydding, for å unngå framtidig skippertak. 
·  Reparasjon av skader og slitasje på veianlegg og veiutstyr, for å kunne redusere 

responstid for reparasjon av blant annet hull i asfalt. 
 

Anbefalt driftsvolum vil oppnås med å øke de årlige ressursene til disse områdene fra 973.000 
kroner (budsjett 2009) til 1.12 mill kroner. 
 

Drift:    Andre driftsoppgaver 
Budsjett 2009  Anbefalt 

973.000 kr 1.12 mill kr 
 
 

3.10 Administrasjon 
Pr. i dag er den kommunale veiforvaltningen dekket opp administrativt med én fast stilling. 
Denne stillingen er administrativt atskilt fra driftsavdelingen. I den grad veidrift utføres av 
kommunens driftsavdeling (virksomhet VAR) er driftsavdelingen å betrakte som en utførende 
tilbyder med en viss oppsynsfunksjon. 
 
Ettersom veiforvaltningens ansvarsområde favner meget bredt er det i perioder en utfordring å 
holde unna de nødvendige oppgavene. I det daglige arbeidet er det ofte oppgaver som må 
nedprioriteres på en lite ønskelig måte. Veiforvaltningsoppgavene vurderes likevel å bli løst 
med tilfredsstillende kvalitet og med et klart brukerfokus. Dagens ressurser til administrasjon 
av veiforvaltningen antas å kunne være tilstrekkelig også i kommende 4-årsperiode. 
 
 

Drift:    Administrasjon 
2009 Anbefalt 

1 fast stilling 1 fast stilling 
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3.11 Oppsummering 
Tabell 8 viser anbefalt endret innsats i veiforvaltningen. Anslått driftsnivå vurderes å medføre 
et nøkternt veivedlikehold som vil være bærekraftig på sikt og unngå framtidige kostbare 
skippertak som følge av vedlikeholdsetterslep.  
 
Anbefalt driftsvolum innen veiforvaltningen utgjør ca 8,4 mill kroner, en økning på hele 2,04 
mill kroner. Ser en bort fra økning som følge av kostnadsvekst og reasfaltering, utgjør 
anbefalt økning ca 420.000 kroner. 
 

Tabell 8  Oversikt over anbefalt endret driftsnivå i vedlikeholdet for de kommunale veiene i Aurskog-
Høland, kommende 4-årsperiode. 

Aktivitet Årlig innsats (2008-kr) Kommentar 
Reasfaltering + 1.100.000 Reasfaltering av 1800 m vei årlig. 
Grøfterensk + 120.000 Videreføre den økte innsatsen. 
Oppgrusing + 75.000 20 % økning, samleveier og viktige bygdeveier. 
Veihøvling 0 Videreføring av dagens innsats. 
Brøyting og strøing 0 Videreføre dagens innsats. 
Veilys + 550.000 Ta igjen kostnadsvekst. 
Bruvedlikehold + 50.000  
Annet vedlikehold + 147.000 Økt innsats kumrensk og rep. av skader og slitasje. 

Kompensere økte kostnader. For øvrig videreføre dagens 
innsats. 

SUM + 2.040.000 Økning på ca 40 % fra 2009-budsjett. 
(ca 20 % dersom en ser bort fra reasfaltering) 

  
 
Anbefalt økning i driftsnivået målt pr. innbygger vil være relativt likt som for snittet blant 
KOSTRA-gruppe 7 (101 %) og landet u/ Oslo (115 %). Ettersom Aurskog-Høland har mer 
vei pr. innbygger enn snittet vil nivået målt mot lengde vei fortsatt ligge lavt, henholdsvis 55  
og 56 % av hva det ligger på i snitt blant KOSTRA-gruppe 7 og landet (u. Oslo). 
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3.12 Kuttliste til anbefalt driftsnivå 
Tabell 9 viser prioritert liste over mulige kutt i anbefalt driftsvolum, med anslått besparelse og 
vurdering av konsekvens. Som følge av de siste års kostnadsvekst innen blant annet 
veilysdrift og feiing vil kutt ned til budsjettnivå 2009 medføre et dårligere veivedlikehold enn 
hva vi er vant med de siste årene. 
 

Tabell 9  Prioritert liste over mulige kutt i anbefalt driftsbudsjett for veiforvaltningen, med anslått 
besparelse og vurdering av konsekvens. 

Pr. Forslag til kutt Årlig besparelse 
(2008-kr) 

Konsekvens 

1. Definere reasfaltering som 
investering 

1.100.000 Kommunens langsiktige finansielle situasjon blir 
dårligere. 

2. Videreføre dagens nivå innen 
krattrydding 

20.000 Vedlikeholdsetterslepet innen å fjerne vegetasjon fra 
trafikkskilt, rekkverk og frisiktsoner vil øke. 

3. Videreføre dagens nivå innen 
lapping 

50.000 Det blir trolig ikke mulig å redusere responstiden på 
reparasjon av hull i vei. 

4. Videreføre dagens nivå innen 
oppgrusing 

75.000 Toppdekket på grusveiene vil ikke oppleves bedre enn i 
dag og behov for manuell lapping kan øke. 

5. Videreføre dagens nivå innen 
grøfterensk 

120.000 Det blir bløtere veier med dårligere bæreevne og økt 
behov for veihøvling / lapping / reasfaltering. 

6. Videreføre dagens nivå innen 
rensk av drenssystemer 
(slamsuging) 

50.000 Det vil ikke bli færre tette kummer og overvannsrør i 
tiden framover. 

7. Ytterligere reduksjon av 
grøfterensk til null 

340.000 Det blir bløtere veier med dårligere bæreevne og økt 
behov for veihøvling / lapping / reasfaltering. 

8. Redusere veihøvling med ca 
20 % fra dagens nivå 

120.000 Mer hull og ujevnt toppdekke i grusveiene. 

9. Redusere oppgrusing 
ytterligere med ca 20 % fra 
dagens nivå 

130.000 Det vil bli merkbar dårligere kjørekomfort langs mange 
veier og økende vedlikeholdsetterslep. 

10. Ikke feie asfaltveier om våren 90.000 Økt støvutbredelse, lite tilfredsstillende forhold for blant 
annet fotgjengere / syklister. 

 SUM kutt til nivå budsjett 
2009 

2.095.000 Vil i alt medføre et dårligere veivedlikehold enn hva vi 
har vært vant med de siste årene. 

    
 Ytterligere kuttforslag:   
11. Ikke innføre årlig 

bruvedlikehold 
50.000 Økt behov for kostbare opprustningstiltak på bruene. 

12. Nedklassifisere 4.860 m 
boligavkjørsler til private 
fellesavkjørsler 

120.000 Vil kunne medføre mye kostnader i forbindelse med 
innføring og tilrettelegging, slik at budsjettvirkning ikke 
vil kunne forutsettes før etter noen år. 
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3.13 Tilleggsliste til anbefalt driftsnivå 
Tabell 10 viser prioritert liste over mulige tillegg til anbefalt driftsvolum, med anslått kostnad 
og vurdering av konsekvens. 
 

Tabell 10  Prioritert liste over mulige tillegg til anbefalt driftsbudsjett for veiforvaltningen, med anslått 
kostnad og vurdering av konsekvens. 

Pr. Forslag til tillegg Årlig kostnad 
(2008-kr) 

Konsekvens 

1. Redusere den generelle 
aksjonsgrensen for brøyting 
fra 8 til 7 cm 

120.000 Antar behov for å brøyte øker med ca 2 ganger i løpet av 
vintersesong. 

2. Øke oppgrusingsinnsats med 
20 % også på boligveier, 
boligavkjørsler og andre 
bygdeveier med grusdekke 

55.000 Forbedret kjørekomfort også på de mindre sentrale 
grusveiene. 

3. Overgang til miljøvennlig 
alternativ til veisalt som 
støvbindemiddel 

200.000 Ikke bedre veier, men man eliminerer eventuelle 
miljøskader som dagens støvbinding kan medføre. 

4. Øke midler til grøfterensk 
mer enn anbefalt 

260.000 Vil muliggjøre gjennomsnittlig grøftefrekvens på 6 år 
mot 8,5 år som anbefalt.  

 

4. Investeringer 2010 - 2013 

4.1 Asfaltering av grusveier 

4.1.1 Bakgrunn 
Det er kostbart å asfaltere grusveier. Samtidig vil en asfaltvei medføre minimalt med 
vedlikeholdsbehov i sommerhalvåret i 10 – 20 år. Samtidig vil en asfaltvei måtte reasfalteres 
etter ca 20 år. I hvilken grad vil det være driftsmessig lønnsomt for kommunen å asfaltere 
grusveier? 
 

4.1.2 Driftsutgifter til asfaltveier og grusveier 
Det er satt opp et forenklet regnestykke med utgangspunkt i driftsutgifter og lengde av 
forskjellige typer kommunale veier i Aurskog-Høland. Det er på denne bakgrunn regnet ut 
årlige driftskostnader pr. km grusvei og pr. km asfaltvei. Resultatet representerer 
gjennomsnittsverdier og er beheftet med stor usikkerhet. 
 

·  Asfaltvei: ca 22.000 kr 
·  Grusvei: ca 15.000 kr 

 
Det vil være stor forskjell på driftsutgifter knyttet til ulike veistrekninger. Regnestykket 
antyder at det ikke vil være økonomisk fordelaktig for kommunen å asfaltere alle grusveier. 
Det kan likevel ikke utelukkes at enkelte vedlikeholdsintensive grusveistrekninger vil være 
”lønnsomme” å asfaltere. 
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Asfaltering av grusveier må derfor i de fleste tilfeller begrunnes med andre forhold enn 
reduserte driftsutgifter; eksempelvis økt kjørekomfort for trafikantene langs veien eller ønske 
om et visst standardpreg i et område. 
 

4.1.3 Hvilke grusveier bør være mest aktuelle å asf altere? 
Ettersom det vil være andre forhold enn kommunale driftsutgifter som bør være avgjørende i 
spørsmålet om en grusvei skal asfalteres, bør det først og fremst være veiens funksjon som 
avgjør spørsmålet. Veier det er ønskelig å ha god kjørekomfort og god standard på til enhver 
tid, bør være mest aktuelle. 
 
Bygdeveier utenfor tettbebyggelse vil med et tilstrekkelig godt vedlikehold fungere 
tilfredsstillende som grusveier, og det bør generelt ikke vurderes å asfaltere. 
 
De mest trafikkerte veiene er i stor grad samleveier i tettbygde strøk. De fleste av disse er 
asfaltveier, men det er også ca 1,3 km grusveier innen denne kategorien. Det vil være naturlig 
å vurdere disse veiene først dersom grusveier skal asfalteres. Asfaltering av disse veiene kan 
antas å gi størst samfunnsmessig nytte. Det bør således være mest aktuelt å asfaltere 
samleveier i tettbygde strøk. 
 

4.1.4 Spleiselag for asfaltering 
De siste 10-15 årene har asfaltering av grusveier i boligstrøk i Aurskog-Høland skjedd som 
spleiselag mellom kommunen og oppsitterne ved de aktuelle veistrekningene. Ordningen har 
medført at kun strekninger der oppsitterne er villige til å bidra økonomisk er blitt prioritert. En 
rekke innbyggere har på denne måten frivillig bidratt til økt standard av veien og 
boligområdet man er bosatt i. Ordningen har bidratt til at asfaltandelen for veier i tettbygde 
strøk nå er noe over 50 %.  
 
Kostnadsdelingen for asfalteringen har i utgangspunktet vært 50/50 mellom kommunen og 
oppsitterne, men kommunen har stått for nødvendige forberedende arbeider (grøfting, 
forsterking, utskifting av stikkrenner, med mer) slik at det reelle bidraget fra oppsitterne har 
vært betydelig lavere enn 50 %. 
 
Spleiselagordningen har medført at kommunen har fått noe mer asfalt igjen for midlene som 
er bevilget til asfaltering av veier, i henhold til intensjonen med ordningen. Ordningen har 
samtidig bundet opp hvilke veier som har kunnet blitt asfaltert. Det er grunn til å tro at 
prioriteringene kunne ha blitt annerledes dersom andre kriterier hadde blitt lagt til grunn for 
utvelgelsen, f. eks. vedlikeholdsintensive strekninger og strekninger med viktig 
transportfunksjon. 
 
Dersom det skal settes av midler til asfaltering av grusveier vil det fra et driftssynspunkt være 
ønskelig at dette skjer på veier med viktig transportfunksjon, eller veier som av en eller annen 
grunn har høye vedlikeholdskostnader. Dette blir ikke mindre hensiktmessig i lys av at 
asfaltveier trolig har høyere driftskostnader på lang sikt (med behov for reasfaltering 
inkludert). 
 
Ordningen med spleiselag for asfaltering videreføres. 
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4.1.5 Konklusjon 
Det er ikke noe mål i seg selv at alle grusveier skal asfalteres. Asfaltveier vurderes generelt å 
ha høyere driftskostnader enn grusveier dersom man også inkluderer behov for framtidig 
reasfaltering. Asfalt- eller grusdekke vil til syvende og sist være et spørsmål om kjørekomfort 
og veistandard. 
 
Det bør være en målsetning at samleveier asfalteres. Dersom resterende samleveier med 
grusdekke (i alt ca 805 meter) skal asfalteres, vil dette utgjøre en investeringskostnad på kr 
1,2 millioner kroner.  
 
De aktuelle veistrektningene dette gjelder er: 

·  Kv 1652 Søndre Bogstad vei, 211 m, antatt kostnad, 320.000 kroner. Atkomstvei 
til industrivirksomheter på Bogstad industriområde. Dårlig grusvei med manglende 
grøfter. 

·  Kv 1660 Ullerudveien og Kv 1670 Kvennhusveien (fra Fossnesveien til 
Elvebakken), 300 m, antatt kostnad, 450.000 kroner. Samlevei til mange boliger på 
Nedre Haugfeltet i Aurskog. Mindre god grusvei med svake grøfter. 

·  Kv 1640 Edderkoppveien (fra Stadionveien til Blåvingeveien), 144 m, antatt 
kostnad 210.000 kroner. Samlevei til mange boliger på Bogstadmyra i Aurskog. 
Mindre god grusvei med svake grøfter. 

·  Kv 1432 Kirkeveien, 150 m, antatt kostnad 230.000 kroner. Atkomst til 
Bjørkelangen kirke og bringing / henting av barn på Bjørkelangen SFO. OK grusvei 
med svake grøfter. 

 
Av disse veiene vurderes Søndre Bogstad vei å ha høyest prioritet. Dagens standard av denne 
veien er langt fra tilfredsstillende for næringsvirksomhetene som har denne veien som 
atkomst. Asfaltering av de resterende veistrekningene vurderes å kunne utsettes til etter 2013. 
 

Investering:    Asfaltering av grusveier 
Anbefalt 

2010 2011 2012 2013 
320.000 0 0 0 

 
 

4.2 Veilys 

4.2.1 Nye strekninger med veilys 
Det foreligger pr. i dag ingen planer om å sette opp veilys, eller uttalte ønsker om veilys langs 
kommunale veier som i dag er mørklagte. 

4.2.2 Oppgradering av gamle veilys 
I en situasjon der gamle og nedslitte anlegg stadig medfører økte vedlikeholdsutgifter, vil det 
være på sin plass å vurdere oppgradering av veilys på særlige problempunkter eller 
problemstrekninger. Dette kan være en god investering for å holde de årlige driftskostnadene 
under kontroll. Oversikten over veilysanleggenes tilstand er pr. i dag ikke god nok, så dette 
må tas som en egen sak seinere. 
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4.2.3 Installasjon av strømforbruksmålere 
Fram til nå har strømforbruket knyttet til veilys blitt fastsatt etter skjønn. Hafslund Nett AS har 
pålagt kommunen å installere strømforbruksmåler på anleggene i den delen av kommunen 
som ligger i Hafslund Nett AS sitt ansvarsområde (dvs. tidligere Aurskog kommune). Det 
pågår drøftinger med Hafslund Nett AS omkring dette og andre forhold, og det har derfor ikke 
vært aktuelt å etterkomme pålegget til nå.  
 
Når nettselskapets pålegg må oppfylles vil dette medføre en betydelig investering for 
kommunen. Det er pr. i dag mangelfull oversikt over veilysanleggene kommunen drifter og 
derfor vanskelig å anslå omfanget av nødvendig oppgradering. Det må igangsettes et 
kartleggingsarbeid for å få oversikt over veilysanleggene, og spørsmålet må derfor tas som en 
egen sak seinere. 
 
Det er foreløpig ikke varslet tilsvarende pålegg fra kommunens andre nettselskap, Høland og 
Setskog elverk. 
 

4.2.4 Veilys i konflikt med høyspentlinje 
Veilyset langs fv 236 langs Nordjordet i Aurskog er installert på elverkets høyspentmaster 
med en avstand til høyspentlinjene som tilsier at det ikke vil være tillatt å utføre 
vedlikeholdsarbeid (eks. lyspæreskift) uten en omfattende og kostnadskrevende 
spenningsutkobling i høyspentlinja. 
 
Dette er et forhold som på sikt må ryddes opp i, til en kostnad kommunen i utgangspunktet 
må bære. Det er foreløpig usikkert hvorvidt, når og i hvilket omfang kommunen vil måtte 
gjennomføre en slik opprustning, og dette må derfor tas som en egen sak seinere. 
 

4.2.5 Konklusjon 
 

Investering:    Opprusting av veilys 
Anbefalt 

2010 2011 2012 2013 
0* 0* 0* 0* 

* Mangelfull oversikt gir ikke grunnlag for å anbefale noe pr. i dag. 
 

4.3 Opprusting av bruer 

4.3.1 Bakgrunn 
Brutilsynet som ble gjennomført i 2008 konkluderer med at det foreligger et behov for å ruste 
opp flere av bruene i årene som kommer. Det generelle vedlikeholdsbehovet er omtalt under 
drift, men det er også påpekt et omfattende behov for å ruste opp rekkverk, landkar og 
bærekonstruksjoner. Prisene som er oppgitt er hentet fra estimat i tilsynsrapporten er og er 
beheftet med stor usikkerhet. Prosjektadministrasjon er ikke inkludert i kostnadsoverslagene. 
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4.3.2 Mangelfulle rekkverk 
Brutilsynet påviser flere forhold knyttet til mangelfulle rekkverk som har betydning for 
trafikksikkerheten og bør gjøres tiltak på. For én av bruene er forholdet vurdert som en såvidt 
vesentlig trafikksikkerhetsbrist at det bør gjøres tiltak innen et halvt år. Dette gjelder: 

·  Elverum bru (Linjeveien mellom Hemnes og Skulerud), rekkverk må forlenges, 
kostnad 65.000 kroner. 

 
For øvrig er det for åtte andre bruer påvist svake brurekkverk som tilsynsrapporten 
konkluderer med at det bør gjøres tiltak på. Dette gjelder: 

·  Harethon dam (utløpet av Ulviksjøen), rekkverk må skiftes på den ene siden, kostnad 
40.000 kroner. 

·  Svensjø bru (Veien mot Ulviken i Aurskog), rekkverk må forlenges, kostnad 25.000 
kroner. 

·  Ullerud bru  (Gammel jernbanebru på Nedre Haugfeltet i Aurskog), rekkverk bør 
skiftes, kostnad 100.000 kroner. 

·  Gråbeinmyra bru  (Ovlien – Hauger på Mangenskogen), rekkverk bør etableres, 
kostnad 35.000 kroner. 

·  Smedsrud bru (Klavaveien på Fosser), rekkverk bør skiftes, kostnad 25.000 kroner. 
·  Kolstadfoss bru (Utløpet av Setten mot Mjermen), rekkverk bør forlenges, kostnad 

10.000 kroner. 
·  Olberg bru (Olbergveien mellom Heia og Fv 231), rekkverk bør skiftes, kostnad 

60.000 kroner. 
·  Nedre Dalsroen (Mot Himdalen), rekkverk bør forlenges, kostnad 25.000 kroner. 

 

4.3.2 Reparasjon av bærekonstruksjoner 
Det er påvist flere forhold knyttet til skader på landkar og bærebjelker som på sikt vil kunne 
ha betydning for bæreevnen. For én av bruene er forholdet vurdert som en så vidt vesentlig 
skade at det bør gjøres tiltak innen ca 3 år for å opprettholde tilstrekkelig bæreevne. Dette 
gjelder: 

·  Gråbeinmyra bru  (Ovlien – Hauger på Mangenskogen), ny frontplate bør etableres 
på begge landkar, kostnad 30.000 kroner. 

 
Det er også avdekket relativt omfattende forhold på andre bruer hvor det bør gjøres tiltak så 
snart som mulig for å unngå kostnader på lengre sikt. Dette gjelder: 

·  Ullerud bru  (Gammel jernbanebru på Nedre Haugfeltet i Aurskog), behov for å 
reparere utrast landkar, skifte langsgående slitelag av treverk og få kontroll på 
korrosjon i bærebjelke, kostnad 122.000 kroner. 

·  Haug bru (på Nedre Haugfeltet i Aurskog), behov for å reparere utvasket bunnplate, 
kostnad 40.000 kroner. 

 
 

4.3.3 Vurdering 
Det påviste forholdet ved Elverum bru må utbedres så snart som mulig, seinest i løpet av 
2010. Mangelfulle rekkverk på de andre bruene gjelder lavtrafikkerte veier hvor 
hastighetsnivået er lavt. Det bør likevel søkes å få rustet opp disse rekkverkene i 
planperioden. 
 



Hovedplan for kommunale veier – Aurskog-Høland kommune 

 40 

Det bør legges opp til å ruste opp konstruksjonene til Gråbeinmyra bru i 2010 samt Ullerud og 
Haug bru i 2011.  
 
Dette investeringsløpet vil kunne sørge for tilstrekkelig god stand og trafikksikkerhet på 
bruene i løpet av kommende 4-årsperiode. 
 

Investering:    Opprusting av bruer 
Anbefalt 

2010 2011 2012 2013 
150.000 400.000 100.000 100.000 

 
 

4.4 Oppsummering 
Tabell 11 oppsummerer anbefalt investeringstakt. Eventuelle behov for investeringer i veilys 
er ikke inkludert. 
 

Tabell 11 Anbefalt investeringsplan i kommunale veier. Eventuelle investeringsbehov i veilys er ikke 
inkludert. 

Oppsummering: Investering i kommunale veier 
Anbefalt 

2010 2011 2012 2013 
470.000 400.000 100.000 100.000 

 
 

5. Framtidig driftsform 

5.1 Egne produksjonsressurser eller private tilbyde re 

5.1.1 Bakgrunn 
Andelen av driftsoppgavene som utføres av private aktører er nå oppe i 54 %, og utviklingen 
de siste årene har vært økende. Denne utviklingen gjenspeiler seg og i kommunens 
driftsavdeling, hvor antall ansatte med veirelaterte oppgaver er lavere enn tidligere. 
 
Det er mulig å se for seg at utviklingen videreføres slik at flere driftsoppgaver enn i dag blir 
satt bort til private tilbydere. Det er også mulig å se for seg at trenden stopper opp eller 
reverseres. 
 
En driftsform med egne produksjonsressurser har flere fordeler, ikke minst at man har: 

·  kontroll på at markedsmessige forhold, f. eks. få tilbydere, ikke medfører et kunstig 
høyt kostnadsnivå. 

·  fleksibilitet, med tanke på at det er lett å få gjort en ikke-avtalt oppgave enkelt, raskt 
og greit uten at det medfører forhandlinger om pristillegg, og lignende. 

·  robusthet, med tanke på at det ikke i enhver situasjon vil være private tilbydere av 
enhver driftsoppgave.  
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En driftsform med private tilbydere har også fordeler, blant annet: 
·  at konkurranse mellom flere tilbydere kan resultere i lavere priser for samme tjenester, 

såfremt det er tilstrekkelig konkurranse i markedet. 
·  At konkurranse mellom flere tilbydere også i seg selv kan utløse økt innovasjon og 

kvalitet i tjenesteproduksjonen. 
 

5.1.2 Vurderinger 
En del av driftsoppgavene i veiforvaltningen er definerte og avgrensede oppgaver. Dette 
gjelder for eksempel brøyting og strøing, kantslått, feiing, grøfterensk og utsetting av 
brøytestikk. Dette er oppgaver hvor det i stor grad er klare og entydige kvalitetsnivå, og det er 
enkelt å få sammenlignbare priser fra private tilbydere. Dette er også områder hvor 
kommunen i stor grad allerede har satt bort oppgavene til private aktører. 
 
En del andre driftsoppgaver vil i større grad være vanskeligere å definere omfang og kvalitet 
av, for eksempel veihøvling, oppgrusing, småreparasjoner og lapping. Dette er områder hvor 
det er mulig, men mer komplisert, å definere et kvalitetsnivå. Dette er områder hvor 
kommunen i dag i stor grad bruker egne produksjonsressurser. Når kommunen bruker egne 
ressurser, kan en del av de løpende faglige vurderingene utføres av driftspersonalet. En privat 
tilbyder vil kunne ha egeninteresse av å øke eller redusere kvalitetsnivå og arbeidsomfang, og 
må derfor i større grad kontrolleres og holdes under tilsyn. 
 
Hvorvidt tjenestene som utføres av kommunens egne ressurser i dag ville kunne blitt utført 
rimeligere med private tilbydere, er et umulig spørsmål å svare på før det er gjennomført en 
anbudsrunde, hvor kommunens driftsavdeling ble gitt samme mulighet til å konkurrere om 
oppdraget som private tilbydere. Dersom en slik anbudsrunde skulle gitt sammenlignbare 
priser, måtte det trolig settes av noen ekstra administrative ressurser på toppen av eventuelle 
private tilbud, for å kompensere økt behov for ”kontroll og tilsyn”. 
 
Dagens erfaringer tilsier at dagens driftsform, hvor private tilbydere supplerer en kommunal 
produksjonsenhet, kan være fornuftig å videreføre som en hovedmodell i årene som kommer. 
Det finnes ferske eksempler på at kommunens driftsavdeling har gjennomført 
investeringsprosjekter med god kvalitet og betydelig rimeligere enn de rimeligste private 
tilbud som ble gitt på samme jobb. Kommunens driftsavdeling har også vist seg å kunne 
gjennomføre investeringsprosjekter rimeligere enn kostnadsberegninger som har ligget til 
grunn for bevilgninger. Det er grunn til å tro at kommunens driftsenhet har 
konkurransedyktige priser på sine tjenester, og at kommunen er tjent med å videreføre deler 
av driftsoppgavene i egen regi. 
 
 

5.2 Prosjekt ”lokal veimester” 

5.2.1 Bakgrunn 
Kommunen har ansvar for flere veistrekninger som ligger for seg selv med en viss avstand fra 
andre kommunale veier. Disse medfører et lite effektivt veivedlikehold med stort behov for 
transportetapper langs veier kommunen ikke har ansvar for. Det kan tenkes å være en god idé 
at kommunen, i tilfeller som dette, inngår vedlikeholdsavtale med en lokal ressursperson, f. 
eks. en gårdbruker i nærmiljøet, som har tilgjengelig utstyr og kapasitet til å ta på seg ansvaret 
for hele eller deler av veivedlikeholdet av en strekning. 
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Hensikten med et eller flere slike prosjekt må være å få utført veivedlikeholdet mer effektivt 
og med bedre kvalitet; ”mer-for-penga”. Det vil også være en positiv bieffekt dersom en lokal 
gårdbruker får økt sitt driftsgrunnlag. 

5.2.2 Vurdering 
Det kan være interessant å se nærmere på hvorvidt lokale veimester-prosjekt vil kunne bidra 
til et mer effektivt veivedlikehold. Det bør i løpet av den kommende 4-årsperioden igangsettes 
en prosess for å se nærmere på hvilke muligheter dette kan gi. Prosessen må samordnes med 
eventuelle andre inngåtte vedlikeholdsavtaler. 
 

5.3 Driftssamarbeid med Statens vegvesen 
Kommunen har ansvar for flere veistrekninger som ligger for seg selv med en viss avstand fra 
andre kommunale veier. Disse medfører et lite effektivt veivedlikehold med stort behov for 
transportetapper langs veier kommunen ikke har ansvar for. Dersom Statens vegvesen drifter 
fylkes- eller riksveier i området, kan det tenkes å være en god idé at kommunen søker å inngå 
samarbeid, slik at ansvaret for vedlikehold av enkelte kommunale veier vedlikeholdes av 
Statens vegvesen. 
 
Aktuelle veistrekninger for et slikt samarbeid kan for eksempel være: 

·  Sootveien og Haugerveien på Mangenskogen (tilknyttet vegvesenets fv 236 og 235) 
·  Skjeggenesveien og Bråthenveien på Setskog (tilknyttet vegvesenets fv 228). 

 
Det kan være interessant å se nærmere på om et slikt samarbeid vil kunne bidra til et mer 
effektivt veivedlikehold (redusert kostnad eller bedre vedlikehold), og hvorvidt et slikt 
samarbeid vil være av interesse for Statens vegvesen. Spørsmålet bør i løpet av den 
kommende 4-årsperiode tas opp med Statens vegvesen. 


