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The aim of this thesis is to analyse how the road allotment system functioned as an institution to 
mobilise resources and organise the provision of roads. Through this institution every peasant was 
made responsible for certain parts of a road. The analysis focuses on road repair and maintenance in 
the Swedish region of Västmanlands län c. 1750–1850. Previous research has described the allot-
ment system as unfair, unprofessional and ineffective in providing a functioning road system and has 
contrasted it against modern road management based on cash taxes or fees, a central administrative 
body and professional engineers and workers.  

The results indicate that the allotment system under certain circumstances helped minimise ad-
ministrative expenses for mobilising resources and organising work. Through the allotment system 
local resources throughout the area could be exploited and there was no need to convert tax revenue 
into output. When roads had been divided into parts it was not necessary to continually plan and 
manage work efforts, and through the quality inspections punishment could easily be enforced and 
road standards guaranteed. The allotment model also enabled peasants to perform road work at a 
convenient time and to make long-term improvements in their road parts.  

This was only possible when there were no ambiguities concerning limits and occupants of every 
road section, and a high degree of societal continuity, which was enabled by tying the obligation to 
homesteads through a constant taxation index. Without these preconditions there was a risk that a 
section of the road was not maintained at all, making it necessary to redistribute road parts, which 
was a complicated, time-consuming, and costly process. This was due to difficulties in making small 
adjustments without influencing all road parts within a large area. Furthermore, an equal distribu-
tion of road sections was hard to accomplish since traffic and natural conditions varied, and every 
part was at a different distance from the gravel pit and from the peasants’ farms. The possibility to 
mobilise resources within the allotment system was also restricted in time and by the availability of 
maintenance materials.  
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Förord 

Liknelser och metaforer som bygger på rörelser i rummet används idag alltför 
slentrianmässigt, men när jag nu nått vägs ände med avhandlingen vill jag ändå 
tacka de som gjort denna resa möjlig. Först och främst vill jag tacka mina 
handledare Erik Lindberg och Gudrun Andersson som med en blandning av 
entusiasm och förmanande stränghet följt mina irrfärder och försökt få upp mig 
igen när jag kört i diket. Professor Maria Ågren har läst igenom slutmanus och 
kommit med viktiga synpunkter. Ben Gales, Gustav Petersson och Rosemarie 
Fiebranz har kommit med tips och idéer. Ni har alla hjälpt mig att nå fram till 
destinationen och förtjänar ett stort tack! 

Det finns inga genvägar till den perfekta avhandlingen, men med hjälp av in-
satser från olika personer har jag fått en skjuts i rätt riktning. Anna Antesten, 
John Edman, Josefin Englund, Viktor Englund, Alexander Engström, Susanna 
Erlandsson, Elin Hinnemo, Gustav Johansson, Theresa Johnsson, Katarina 
Nordström, Magnus Svensson, Olov Wingård och Per Wingård har alla läst 
igenom delar av avhandlingen i korrektur och kommit med givande kommenta-
rer. Craig Kelly har förtjänstfullt språkgranskat den engelska sammanfattningen. 
Patrik Winton har varit behjälplig med sättningen av boken och Camilla 
Eriksson med utformningen av omslaget. Ni har alla varit delaktiga i skapandet 
av slutprodukten och för det är jag mycket tacksam. 

Med Lars Garpenhag och Christopher Pihl har jag fört stimulerande samtal 
om vetenskap och många andra ting. Iva Lucic har delat rum, vedermödor och 
glädjeämnen med mig på institutionen sedan vi började som doktorander. Även 
deltagarna på doktorandseminarierna har gett mig mycket inspiration genom 
åren. Ni har alla fått mig att inse att det är vägen och inte bara målet som är 
mödan värd. 

Jag vill också tacka Historiska institutionen i allmänhet och i synnerhet den 
administrativa personalen som har hjälp mig med svar på många frågor. Tack 
även till Jan-Olof Montelius på Trafikverkets väghistoriska arkiv i Borlänge för 
synpunkter och råd, och till personalen på Landsarkivet i Uppsala som har varit 
mycket hjälpsam i mitt sökande efter källmaterial. 

Denna avhandling har skrivits inom projektet ”Det svenska vägnätets upp-
byggnad 1750–1944” och jag vill tacka dess medlemmar. Projektet har finansie-
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rats av Jan Wallanders och Tom Hedelius stiftelse (Handelsbankens forsknings-
stiftelser) och för detta ekonomiska stöd är jag mycket tacksam. Fredrik 
Bachmans minnesfond och Nordiskt vägforum har genom stipendier bidragit 
till att jag kunnat färdigställa avhandlingen och Kungl. Humanistiska Veten-
skaps-Samfundet i Uppsala har bidragit till tryckkostnaderna. Via ”The Oxford-
Uppsala-Programme” fick jag möjlighet att göra en avstickare från den upp-
trampade stigen och vistas en termin vid universitetet i Oxford, vilket var 
mycket stimulerande och gav mig nya intryck. 

Men framförallt vill jag tacka Helena, som inte bara har tvingats läsa stora 
delar av avhandlingen och stått ut med att jag arbetat sena kvällar utan också 
under denna tid genomlidit mitt oförtrutna ordvitsande, och Ludvig, som kom 
till oss mitt i den mörkaste hösten och gav mig energi att fortsätta arbeta de sista 
månaderna. Med er som resesällskap vill jag fortsätta att färdas vägen fram. 

 
Uppsala den 12 januari 2015 
 
Tomas Högberg  
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KAPITEL 1 

Naturaväghållning med lotter 

För den som skulle transportera människor och varor i det förindustriella Sverige 
fanns inte många möjligheter. Sjöar, anlagda kanaler och andra vattendrag kunde 
användas, men tillgång till dessa fanns inte överallt. Slädtransporter var också ett 
alternativ, men de kunde endast genomföras på vintern och dessutom inte alla år 
eftersom de var beroende av gynnsamt väder. Den infrastruktur som stod till buds 
för de flesta oavsett plats, årstid eller väder var vägar. Bra vägar var viktiga för 
handeln och för att skapa en integrerad marknad. Införandet av en form av av-
giftsfinansierade vägar i Storbritannien bidrog till sänkta transportkostnader och 
hade därmed betydelse för den industriella revolutionen.1 Vägar var också av vikt 
för militära ändamål, och var betydelsefulla för människors möjligheter att resa 
och delta i det offentliga livet – exempelvis landsbygdsbefolkningens resor till 
städer, kyrkan, tinget och marknader.2 Vägar har alltså varit viktiga för hur sam-
hällen fungerat och utvecklats såväl ekonomiskt som politiskt, socialt och kultur-
ellt. Det är lätt att ta vägar för givna, men för att de ska finnas och vara möjliga 
att använda måste de först anläggas och sedan kontinuerligt underhållas. I ett 
förindustriellt samhälle var det långt ifrån enkelt att åstadkomma detta. 

Orsakerna till svårigheterna var av två typer – dels det som berodde på vägars 
inneboende egenskaper, dels vad som var specifikt för det svenska samhället vid 
denna tid. Vad som försvårar tillhandahållande av vägar i alla sammanhang är 
för det första att de är vittförgrenade anläggningar som inte är begränsade till en 
punkt i geografin. För det andra är de nätverk, vilket innebär att transporter 
mellan två platser förutsätter att hela vägsträckan däremellan är funktionsduglig. 
Om en del saknas eller är oframkomlig går det inte att nå destinationen, trots 
att resten av vägen är i bra skick, och om inte hela vägen är enhetlig vad gäller 
bredd och skick kan flaskhalsar uppstå.3 På grund av dessa två egenskaper 

                                                      
1 Bogart 2005, 2009. Se även t.ex. Albert 1972, Pawson 1977. Om kommunikationer och infra-

struktursystems betydelse för ekonomisk tillväxt i ett historiskt perspektiv, se t.ex. Kaijser 1994, s. 
22–26, Andersson-Skog 2006, s. 347–350. 

2 Under 1600-talet fanns i Sverige intentioner om att förbättra vägar utifrån främst militära 
syften. Bergenfeldt 2014, s. 70–71. 

3 Se t.ex. Kaijser 1994, s. 50–57. Blomkvist 2010, s. 19–20. Gäller i ännu högre grad järnvägar. 
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fordras koordinering av insatser och att arbeten utförs utefter hela vägens 
sträckning för att systemet ska fungera. Därför är det i regel svårt för en enskild 
aktör att ensam tillhandahålla en väg. Istället krävs samarbete eller någon form 
av tvångslösning för att tillräckliga resurser ska kunna mobiliseras.4  

Möjligheten att överbrygga dessa svårigheter påverkades av att vägarna i ett 
stort och glesbefolkat land som det förindustriella Sverige med nödvändighet 
var utsträckta över långa sträckor, i många fall i oländig terräng utanför be-
byggda områden. Det var också ett samhälle på en lägre teknologisk nivå än 
idag, vilket förde med sig att de uppgifter som idag kan utföras relativt enkelt 
med maskiner krävde större ansträngning och mer arbetskraft. Naturliga hinder 
som berg och våtmarker var svårare att bemästra än idag och de komplicerade 
processen med att göra vägar enhetliga över längre sträckor. De byggnads-
material som fanns att tillgå sköljdes lätt bort av regn och spår uppstod då 
vägarna utsattes för tung trafik, och därför fordrades ett återkommande under-
håll för att vägarna skulle förbli funktionsdugliga.5 Den teknologiska nivån i 
kombination med stora avstånd påverkade även möjligheterna att övervaka att 
arbete utfördes överallt där det behövdes och att garantera att vägarna var 
funktionsdugliga, vilket var nödvändigt för att undvika att en resande blev stå-
ende halvvägs till sin destination. Slutsatsen av detta är att stora resurser var 
tvungna att mobiliseras för att i detta samhälle kunna överbrygga de problem 
som uppstår vid tillhandahållande av vägar. 

Vägarnas kvalitet i Sverige före 1850 kan med dessa förutsättningar tänkas 
ha varit låg, men i den begränsade tidigare forskningen finns olika tolkningar 
av deras standard.6 Göran Ahlström har i en inflytelserik studie hävdat att 
svenska vägar var jämförelsevis bra i slutet av 1700-talet men att en stagnation 
eller försämring inleddes runt år 1800.7 Ahlström baserar emellertid sin slut-
sats främst på några få dåtida skribenters omdömen. Flera forskare har på-
pekat att det är svårt att avgöra om en verklig standardsänkning skedde i bör-
jan av 1800-talet, men att det fanns en samtida föreställning om en sådan 
utveckling. Detta kan delvis förklaras med att svenska vägar under denna tid 
alltmer jämfördes med de vägar i Storbritannien där ny teknik använts och 
stora satsningar gjorts. Men dessa var knappast representativa för brittiska 
vägar i stort, och ännu mindre för vägar i övriga Europa.8  

Carl-Johan Gadd drar en delvis annan slutsats än Ahlström och skriver att 
de svenska vägarna var dåliga fram till mitten av 1700-talet då de började för-

                                                      
4 Gustafsson 1987, s. 86–89. Pettersson 1989, s. 271.  
5 Enghoff 1938, s. 179–188, Jönsson 1991, s. 37, 44, Bergenfeldt 2014, s. 75.  
6 Detta påtalas i t.ex. Bergenfeldt 2014, s. 77–79. Se även Pettersson, 1988 s. 24–25. 
7 Ahlström 1985, s. 5–14. En liknande slutsats drar Erik Schalling. Han menar att det utfördes 

betydande vägförbättringar i Sverige under 1600- och 1700-talen, och svenska vägar var vid denna 
tid enligt honom bland de bästa i Europa. Schalling 1932, s. 15.  

8 Utterström 1957, s. 398–399, Celsing 1998, s. 137. 
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bättras, men han ser ingen stagnation i början av 1800-talet.9 Gunnar 
Fridlizius skriver i sin tur att transportförhållandena i Skåne före 1850-talet var 
usla medan Bo Gustafsson framhäver de svenska vägarnas dåliga skick från 
1600-talet och in på 1900-talet.10 Ögonblicksbilder från dåtida resenärer kan 
också innehålla målande beskrivningar av vägarnas miserabla tillstånd.11  

Fredrik Bergenfeldt är den enda som utfört en större empirisk studie av väg-
kvalitet i Sverige före 1850 utifrån den faktiska trafiken. Han konstaterar att 
vägarna i sydvästra Skåne runt år 1800 höll tillräcklig standard för bönder att på 
en dag under barmarkssäsongen transportera vagnslass med två till tre tunnor 
spannmål – motsvarande ca 250 till 400 kilo – till en stad tre mil bort och sedan 
återvända hem.12 Bergenfeldts tolkning av detta är att vägarna höll en relativt 
hög kvalitet, men att dra denna slutsats utifrån resultaten kan kritiseras med 
utgångspunkt i vad Fridlizius och Gadd skriver.13  

De fåtaliga analyser som har gjorts ger alltså motstridiga svar på frågan om 
huruvida det fanns fungerande vägar över längre sträckor i det förindustriella 
Sverige. De ger inte heller någon tydlig bild av vad som möjliggjorde – respek-
tive förhindrade – att de svårigheter som presenterats ovan kunde överbryggas. 
För att nå dit krävs en analys av de institutioner som reglerade hur resurser 
mobiliserades och organiserades för att tillhandahålla vägar. En sådan analys kan 
därmed ge en tolkningsram för att förstå hur de olika slutsatserna om vägarnas 
standard är möjliga.  

Från och med 1700-talet har en centralstat som uppbär kontanta skatter 
och avlönar ingenjörer och arbetare alltmer kommit att etableras som det 
moderna sättet att uppbåda resurser och bygga och underhålla vägar. Men 
även avgifter för användare har varit och är en spridd lösning för att finansiera 
vägars upprätthållande.14 I det förindustriella Sverige fanns emellertid en an-
nan institution som reglerade hur resurser mobiliserades och organiserades för 
att tillhandahålla vägar. Åtminstone från medeltiden och ända fram till 1895 
föreskrevs i svensk lag att skyldigheten att bygga och underhålla allmänna vägar 

                                                      
9 Gadd 2000, s. 264–265. Han har även visat att klövjesadlar i slutet av 1700-talet försvann allt-

mer som transportredskap i Skaraborgs län och ersattes av hjuldon med järndelar, vilket indikerar 
att vägarna hade en tillräcklig bredd och kvalitet för att den typen av investeringar skulle löna sig. 
Gadd 1983, s. 185–187, 193–195. Se även Bergenfeldt, Olsson, Svensson 2013, s. 68–69, 82. 

10 Fridlizius 1981, s. 301, 307. Gustafsson 1987, s. 90–94. 
11 Se Berg 1930, s. 280–282 och Pettersson 1988, s. 24–25 för exempel. 
12 Bergenfeldts undersökning gäller transporter av spannmål till Malmö 1795–1809 och visar 

också att årstid och kategori av väg spelade mindre roll samt att variationerna i vägkvalitet var 
små. Bergenfeldt 2014, s. 119–138, särskilt s. 136–138.  

13 Fridlizius skriver liksom Bergenfeldt att spannmål levererades till Malmö från områden inom 
en radie av tre mil, men tolkar detta som ett tecken på bristfälliga landkommunikationer. 
Fridlizius 1981, s. 301. Gadd anger att slättbygdsbönder vid mitten av 1700-talet transporterade 2–
4 tunnor spannmål per vagn till städerna, men som ett exempel på att lastkapaciteten var låg, och 
om vägarna senare förbättrats borde kapaciteten ha ökat. Gadd 2000, s. 263. 

14 Lay 1992, s. 99–120.  
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följde med jordinnehav – och vad gäller underhållsskyldigheten försvann dess 
bundenhet till jorden helt först 1937.15 Liknande arrangemang fanns tidigare i 
andra europeiska länder. Detta brukar på svenska kallas naturaväghållning ef-
tersom jordbrukarna var ålagda ansvar för att ett arbete utfördes. Skatter som 
togs ut i någon form av arbetsprestation var tidigare vanliga i Sverige, exempel-
vis skjutsningsplikt eller frälsebönders dagsverksskyldighet på gods, men när 
naturaunderhållet av vägar försvann var det en av de sista som fanns kvar.16 

I Sverige byggde naturaväghållningen på att vägarna delades i mindre 
stycken, väglotter, och på att varje pliktskyldig, eller väghållare, tilldelades an-
svar för ett eller flera sådana stycken. På grund av att denna institution blev så 
långlivad har den under flera hundra år styrt hur resurser har mobiliserats och 
underhållsarbete organiserats, och därmed präglat vägarnas kvalitet och vilka 
kostnader som genererats. Men trots detta saknas i tidigare forskning en djupare 
analys av hur naturaväghållning med lotter fungerade i praktiken.17  

Syfte och frågeställningar 
Syftet med denna avhandling är att analysera hur naturaväghållning med lott-
er fungerade som en institution för att mobilisera resurser och med hjälp av 
dessa organisera tillhandahållandet av vägar. Resultatet av detta blev vägar av 
en viss kvalitet, vilken i undersökningen mäts i på vilket sätt och i vilken ut-
sträckning de svårigheter som uppstår vid underhåll av vägar överbryggades. 
Mobiliseringen och organiseringen genererade dessutom två typer av kostna-
der som är centrala i undersökningen. Dels uppkom kostnader för att utföra 
arbetsprestationer eftersom det krävdes arbetskraft, redskap och byggnads-
material, dels fanns ett behov av en administrativ apparat för att fördela skyl-
digheter, leda och organisera arbetet samt kontrollera och bestraffa, vilket 
också genererade kostnader.  

Undersökningen begränsas till underhåll av allmänna vägar och byvägar i 
Västmanlands län. Detta var ett varierat område med olika typer av näringar 
och naturliga förutsättningar. Vidare avgränsas undersökningen till den unge-
färliga perioden 1750–1850, vilket var en period när ökad agrar produktion 
medförde ett växande behov av transporter. På flera platser i Europa är det där-

                                                      
15 1891 års väglag trädde i kraft 1895. I praktiken övergick underhållsskyldigheten successivt till 

vägkassor under framförallt 1920-talet, men naturaunderhållet försvann formellt genom 1934 års 
väglag som trädde i kraft 1937. Pettersson 1988, s. 38–40, 51–53, Montelius 2007, s. 1–6. 

16 Gårestad 1987, s. 41–43, 48–49. 
17 Flera forskare har påpekat att medan äldre tiders nationella lagar och förordningar om 

väghållning i Sverige är relativt väl belagda finns få fördjupade studier av hur naturaväghållningen 
i praktiken fungerade i olika tider och delar av landet. T.ex. i Blomkvist 2010, s. 24–25, 
Bergenfeldt, Olsson, Svensson 2013, s. 68, Bergenfeldt 2014, s. 76. 



17 

för möjligt att se större institutionella förändringar i väghållningens organise-
ring vid denna tid, men inte i Sverige.  

Undersökningen är ett viktigt bidrag till den infrastrukturhistoriska forsk-
ningen i och med att den ger kunskaper om vad som krävdes för att de tidi-
gare presenterade problemen vid underhåll av vägar i Sverige före andra hälf-
ten av 1800-talet kunde överbryggas. Dessutom ger avhandlingen insikter 
rörande samhällets organisering och skatter i ett historiskt perspektiv. Detta 
eftersom den visar hur ett naturaskattesystem fungerade i praktiken och sär-
skilt vilka möjligheter och begränsningar som fanns då skyldigheter utkrävdes 
i form av arbetsprestationer. Undersökningen ger även kunskaper om orsak-
erna till att en institution kunde fortsätta att existera relativt oförändrad i flera 
hundra år i ett samhälle som under samma tid genomgick stora förändringar. 

Naturaväghållning med lotter reglerade på tre olika sätt hur resurser kunde 
mobiliseras och vägar tillhandahållas, nämligen genom fördelningen av kost-
nader, utförandet av arbete och kontrollen av de utförda prestationerna. Utifrån 
detta har tre frågeställningar som ska besvaras i avhandlingen ställts upp. 

Även om väghållningsskyldigheten i lottmodellen formellt var bunden till 
jorden var den i praktiken tvungen att fördelas på något sätt. Den första frå-
gan är följaktligen hur skyldigheten att underhålla vägar fördelades inom 
naturaväghållning med lotter. Den så kallade vägdelningen är central för att 
besvara frågan. Genom denna process bestämdes vilka vägar som skulle un-
derhållas, vilka enheter som skyldigheten skulle ligga på och hur dessa skulle 
beskattas. Vägdelningens andra steg var att bestämma antalet, storleken och 
placeringen av varje väghållares lotter, vilket var en komplicerad fråga ef-
tersom det rörde sig om mätningar och uppdelningar av fysiska objekt. Möj-
ligheten att omfördela skyldigheten och inkorporera nya vägar att underhålla 
är viktig i ett föränderligt samhälle, och vad som möjliggjorde och förhind-
rade nya vägdelningar är därför en viktig del av hur skyldigheten fördelades 
inom lottmodellen, liksom hur ofta nya delningar genomfördes. 

När delningen hade slutförts skulle väghållarna se till att en viss arbets-
prestation utfördes på lotten. Den andra frågan är därför vad väghållarna var 
ålagda att prestera och utförde inom ramen för naturaväghållning med lotter. 
Vad prestationen bestod av kan mätas på olika sätt och angrips därför från olika 
perspektiv. En första aspekt är vilken kostnad som skyldigheten innebar översatt 
till kontanta medel, vilket inte är självklart då det handlar om en arbetspresta-
tion. En andra aspekt är därför vilka typer av arbeten som utfördes och när, och 
av vem. Vilka arbetsmoment som ingick, hur ofta de skulle utföras och vilka 
resurser som krävdes och användes avgjorde vilken kostnad som skyldigheten 
innebar, och fick konsekvenser för vägarnas standard.  

För att garantera att arbetet utfördes och att vägarna var funktionsdugliga 
krävdes att den som misskötte sin skyldighet kunde identifieras och bestraffas. 
Utifrån detta blir den tredje frågan hur arbetsskyldighetens utförande kontroll-
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erades och ansvar för bristande underhållsarbete utkrävdes. Möjligheten att 
utkräva ansvar påverkade väghållarnas chanser att undkomma arbetsskyldig-
heten och därigenom minska sin belastning på bekostnad av vägarnas kvalitet. 
Vilka administrativa resurser som krävdes för att undvika detta var beroende av 
hur väghållningen organiserades, och lottindelningens effekter är därför centrala 
för denna fråga. Vägsynen var det tillfälle då lotterna kontrollerades, och för att 
besvara frågan krävs därför en analys av denna förrättning. 

Inledningskapitlet tar avstamp i den negativa bild av naturaväghållning som 
finns i den begränsade forskningen om såväl Sverige som övriga Nordväst-
europa, och fortsätter sedan med att alternativa tolkningar presenteras i två 
avsnitt: först med fokus på naturaväghållning i allmänhet och sedan avseende 
den svenska lottmodellen. Därefter följer i kapitel 2 en översikt över hur väg-
arbete organiserades i Sverige under perioden 1750–1850. Genom att uppmärk-
samma situationer där lotter respektive andra organisationsprinciper användes 
kan en första bild av lottmodellens egenskaper presenteras. I kapitel 3, 4 och 5 
besvaras frågan om hur väghållningsskyldigheten fördelades. Kapitel 6 ägnas åt 
frågan om vad väghållarna skulle utföra och kapitel 7 handlar om hur vägarnas 
standard kontrollerades och ansvar utkrävdes av väghållarna. I kapitel 8 vävs 
trådar från de olika kapitlen ihop till slutsatser om hur naturaväghållning med 
lotter fungerade som ett sätt att mobilisera resurser och tillhandahålla vägar.  

Den primitiva modellen 
Mobilisering av resurser och omsättning av dessa i vad som i slutändan blir 
vägar kan organiseras på olika sätt. Detta får konsekvenser för vägarnas kvalitet, 
kostnadens storlek och fördelning och vilken administrativ apparat som behöver 
byggas upp. Utifrån tidigare forskning är det möjligt att ställa upp tre olika mo-
deller för finansiering. Denna kan ske genom avgifter som tas ut av användarna, 
genom kontanta skatter eller genom arbetsprestationer. I den förstnämnda mo-
dellen hamnar kostnaden på brukarna av vägen, medan de två sistnämnda mo-
dellerna innebär återkommande obligatoriska pålagor på bestämda personer 
eller objekt.18 Medan underhållsarbetet kan läggas på avlönade ingenjörer och 
arbetare då det finns någon form av penningfinansiering bygger naturaväghåll-
ning på att skatten tas ut i form av arbetsprestationer, och i Sverige baserades 
naturaväghållningen på så kallade väglotter.  

Lotter som ett sätt att organisera väghållningen går tillbaka åtminstone till 
medeltiden. I både Upplandslagen och Magnus Erikssons landslag omtalas att 

                                                      
18 Se Gustafsson 1987; Lay 1992, s. 93–120. Risken med avgifter var svårigheter att övervaka 

användande och undvika ”fripassagerare”. Se t.ex. Gustavsson 1987, s.84–88 eller Hasselgren 
2013, s. 33–38. Axel Erik von Sydow skrev redan 1840 om dessa tre olika modeller för finansie-
ring. Sydow 1967, s. 22. 
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vägar och broar kunde underhållas gemensamt eller delas in i lotter, och i 
instruktioner från 1600-talet framgår att vägar borde indelas.19 Men ju längre 
tillbaka i tiden man går desto svårare blir det att veta hur underhållet i prak-
tiken organiserades. Den som framförallt har skrivit om väglotter i Sverige i 
äldre tid är kulturgeografen Nils Friberg. Han hävdar att de allmänna vägarna 
i Västernorrlands län redan under 1500- och 1600-talen i regel var uppdelade i 
lotter på varje hemman. Denna slutsats baseras bland annat på att varje väg-
hållare vid synerna skulle identifiera sitt stycke, vilket förutsätter indelning i 
lotter.20 I en annan studie menar Friberg att vägarna i Götaland och Svealand 
i ännu högre grad än i Norrland var uppdelade i lotter redan på 1500-talet.21  

Det finns bevarade vägdelningar från Västergötland och Österbotten från 
1600-talet och äldre delningar i Uppland finns omnämnda i början av 1700-
talet.22 Erik Carlegrim har hittat flera indicier på att vägarna i Åkerbo härad i 
Östergötland var indelade i lotter före andra hälften av 1700-talet.23 Utländska 
resenärer som färdades genom Sverige på 1700-talet uppmärksammade också 
att vägarna delades i lotter.24 Vid min undersökningsperiods början framstår 
således väglottsmodellen som tämligen etablerad.  

Modellen fungerade så att en väg i sin helhet delades upp i sektioner och 
varje väghållningsskyldig tilldelades sedan ansvar för en eller flera av dessa 
lotter. Längden på styckena kunde anpassas utifrån taxeringsvärdet på den 
jord som väghållaren ägde eller brukade. Det faktum att väghållaren ansvarade 
för sin lott innebar inte att denna person nödvändigtvis skulle utföra arbetet 
själv, utan bara att personen bestraffades om arbetet försummades. Lott-
modellen fanns förutom i Sverige också i högre eller lägre grad i de övriga 
skandinaviska länderna, och en liknande modell förekom till viss del i det 
tyskspråkiga området.25 

                                                      
19 Svenonius 1937 s. 54, MEL BB kap. XXVII § 1. I instruktionerna till Jacob Coswaij under-

ströks att allmogen skulle tilldelas ”wägeparter” att underhålla. Styffe 1852, s. 289. Instruktion för 
vägmästaren Jacob Cosvaij d. 13 dec 1666. 

20 Friberg 1951a, s. 173. Friberg skriver att kustvägen i Gästrikland redan på 1500-talet var inde-
lad i "manslotter". Senast år 1700 hade varje bonde – eller hemman – i Luleå socken ett eget 
vägstycke. Friberg 1951b, s. 152. Friberg menar vidare att varje hemman i praktiskt taget hela 
Västerbotten hade egna väglotter redan under 1500- och 1600-talen. Friberg 1951b, s. 153. Friberg 
hänvisar också till att Abraham Hülphers 1758 skrev att i Nordmalings socken bedrev bönderna 
gemensamt vägunderhåll, till skillnad mot i andra socknar. Friberg 1951b, s. 154. 

21 Friberg, Sveriges vägar, s. 247–248.  
22 Hollman 1934, s. 65–68, Svenonius 1937, s. 77, Salminen 1997, s. 71. 
23 Carlegrim 1996, s. 37–38. 
24 William Coxe, som reste genom Sverige på 1780-talet, skrev att varje jordbrukare var skyldig 

att underhålla en bit av vägen som motsvarade storleken på dennas mark. Coxe 1792, s. 351. 
25 Väglotter existerade parallellt med gemensamt arbete och skattefinansiering av vägar i 

Danmark från åtminstone 1700-talet och framåt. Østergaard Schultz 1995, Jørgensen 2000, s. 25. I 
Norge fanns framförallt en indelning av vägar på större enheter – rotar – men i vissa fall på 1600- 
och 1700-talen kunde dessa dela sina lotter i mindre delar på varje gård. Hage 2000b, s. 98–99, 
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Karta 1.1 Denna karta över vägar som hörde till Sala stad illustrerar hur naturaväghållning med 
lotter fungerade. De olika väghållarna har tilldelats ansvar för bestämda sektioner av vägarna. 
Utifrån kartan framgår placeringen och längden i alnar på varje sådan del och vem som var ansva-
rig för dess underhåll. Källa: Del av karta i LMA, U-län, Sala stad, 19-SAS-77, Vägdelning 1831. 
 
I många europeiska länder organiserades naturaväghållningen istället så att en 
väghållare skulle utföra ett visst antal dagsverken arbete per år. En person med 
större eller värdefullare ägor kunde då få ökad pliktskyldighet i form av att för-
utom arbetskraft tvingas att skicka dragdjur, vagnar och olika redskap. Detta 
system fanns åtminstone i Frankrike, ofta benämnt corvée, och i Storbritannien, 
kallat statute labour eller parish repair system, och ett liknande system med så 

                                                                                                                             
101–103. Under preussiskt styre under sent 1700-tal kunde vägunderhållet i området runt Trier i 
västra Tyskland utföras antingen gemensamt eller genom lotter – Loose. Longen 2007, s. 201, 220. 
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kallad Frondienst fanns i det tyskspråkiga området.26 I både dagsverksmodellen 
och den svenska lottmodellen bestämdes storleken på skyldigheten av ett taxe-
ringsmått, vilket i den förra påverkade arbetstiden och mängden redskap och i 
den senare hur lång bit av vägen som skulle underhållas. Olikheterna i hur un-
derhållet skulle presteras inom dessa två modeller kan ha skapat skillnader i 
möjligheten att fördela skyldigheten och kontrollera resultatet. 

I den litteratur som berör naturaväghållning i Sverige och nordvästra Europa 
har få försök gjorts att analysera hur denna i praktiken fungerade. Natura-
väghållningen ställs bara upp som den primitiva utgångspunkten för en ut-
veckling mot privata avgiftsfinansierade vägar eller mot kontant skattefinans-
ierad väghållning med en central administration och tekniskt kunniga ingenjör-
er och anställda vägarbetare. För Sveriges del framhävs betydelsen av den 1841 
inrättade Kungliga väg- och vattenbyggnadsstyrelsen och dess under 1800-talet 
successivt ökade anslag till omläggning och nyanläggning av vägar.27 Även den 
1851 bildade Kungliga väg- och vattenbyggnadskåren som skulle tillhandahålla 
tekniska expertkunskaper har uppfattats som en viktig del i utvecklingen mot 
bättre metoder för konstruktion och underhåll av vägar.28 Ove Pettersson fram-
häver den generella tendensen till professionalisering och ökat tekniskt kun-
nande under andra halvan av 1800-talet och hans slutsats är ”att en omfattande 
upprustning av vägnätet skedde vid denna tid”.29  

Den fullständiga övergången från naturaunderhåll till skattefinansiering 
skedde först på 1920-talet och har tillskrivits den ökade biltrafiken och bilist-
ernas lobbygrupper, som krävde en högre vägkvalitet än den som lottmodellen 
genererade.30 Den direkta övergången påskyndandes enligt forskningen på 
många platser av ett nationellt beslut om att intäkterna från bilskatter i första 
hand skulle gå till distrikt som infört kontant skatteunderhåll av alla vägar, 
vilket skapade ett ekonomiskt incitament i lokalsamhället att överge natura-
väghållningen. Naturaunderhållets upphörande sätts också ofta samman med 
förstatligandet av vägarna 1944, som innebar en stark centralisering av vägadmi-
nistrationen.31 Hela processen kan enligt Mattias Qviström ses som en utveck-

                                                      
26 Lay 1992, s. 100–101, 113, Müller 2000, s. 110, 121-124, 126, 298–308. Därmed inte sagt att 

väghållningen organiserades på exakt samma sätt i alla dessa länder. Lottmodellen och dagsverks-
modellen ska snarare ses som idealtyper. I t.ex. Frankrike kunde lotter och dagsverken kombin-
eras såtillvida att en grupp väghållare tilldelades en viss del av en väg, men att de sedan skulle 
utföra ett bestämt antal dagsverken på detta vägstycke. Conchon, McDonough 2012, s. 167. 

27 Denna styrelse bildades med inspiration från de tidigare Kommitterade över norra väganlägg-
ningarna och Strömrensningskommittén. Enghoff 1938, s. 169–178, Gustafsson 1987, s. 92, 
Montelius 1991, s. 13–15, Kaijser 1994, s. 130, Celsing 1998, s. 131–148, Montelius 2007, s. 5–6. 

28 Montelius 1991, s. 15–16, Blomkvist 2001, s. 78–80. 
29 Pettersson 1988, s. 25–27. Citat s. 26. Även Pettersson 1989, s. 272. 
30 Kuylenstierna 1934, s. 379, Dahlberg 1937, s. 99–102, Kaijser 1994, s. 153, Qviström 2003, s. 114. 
31 Blomkvist 2001, s. 102. Efter detta har vägadministrationen i Sverige åter decentraliserats i 

viss utsträckning. Pettersson 1988, s. 151–170. 
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ling mot nationell enhetlighet och vägen som en ingenjörsprodukt anpassad för 
bilar, och bort från det småskaliga, det platsanpassade och den starka kopp-
lingen mellan vägar och jordbruk både vad gällde underhåll och användande.32  

Naturaväghållningen framställs i denna framstegsberättelse för det första som 
orättvis vad gällde fördelning av kostnader eftersom skyldigheten var bunden till 
jordbruksmark medan andra skatteobjekt var befriade. Redan 1840 beskrev Axel 
Erik von Sydow – som sedermera blev överdirektör för väg- och vattenbygg-
nadsstyrelsen – en utveckling i andra länder mot olika former av penningfinans-
ierad väghållning och därmed möjlighet till en annan kostnadsfördelning: 

Detta onus har i de fleste Europeiska länder, sedan det genom ökad trafik blifvit för-
svåradt, ansetts så ojemt fördeladt, besvärande och impopulärt, att det blivit afskaff-
adt, och kostnaden för vägarnes underhåll öfverflyttad, dels på de ordinarie stats-ut-
gifterne, dels på private associationer, mot rättighet till afgifters upbärande.33 

Även andra dåtida skribenter i vägfrågan hade ståndpunkten att väghållnings-
skyldighetens bundenhet till jorden var orättvis.34 Senare forskning har framhävt 
bondeståndets försök att i riksdagen från 1786 och fram till slutet av 1800-talet 
driva igenom att även bruk, gruvor, kvarnar och senare fabriker borde tvingas 
delta i skyldigheten.35 I och med att andra näringar inte behövde bidra ledde deras 
användning av vägar till att väghållarna antingen tvingades bekosta deras nytt-
jande eller protesterade genom att begränsa arbetsmängden och att underhållet 
därför blev underfinansierat i förhållande till hur mycket vägarna användes.36 

För det andra framställs naturaväghållningen i forskningen som oprofessionell 
– eftersom bönderna inte hade tillräckliga kunskaper om vägunderhåll. Även i 
denna fråga hade von Sydow en tydlig åsikt redan vid 1800-talets mitt: ”Det är 
blott i Sverige som man anser, snart sagdt, hvar och en duglig, att utföra sådane 
företag.”37 Det har beskrivits hur böndernas brist på kunskap tog sig uttryck i att 

                                                      
32 Qviström 2003, s. 82–185, 213, Qviström 2006, s. 37–39. 
33 Sydow 1967, s. 22. Han skrev även att ”[v]äghållningsskyldigheten anses med rätta såsom ett 

svårt onus på våra jordegendomar”. Sydow 1967, s. 58. 
34 T.ex. Ludvig B. Falkman: ”Det är nemligen bekant, att jordägaren finner sitt wäglagnings-

beswär honom med orätt pålagdt; han kan ej förstå hwarföre han ensam skall underhålla wägarna, 
då de äro till för det helas wäl och trefnad. Och om det är menskligt, att man ogerna fyllgör ett 
onus, som hwilar på maktspråk eller häfd, men ej på rättsgrund, så är det ej underligt, att det 
fullgöres med så lätt hand och så utan intresse för saken som möjligt, hwarwid helt naturligt den 
sednare lider.” Falkman 1849, s. 29–30. 

35 Lorichs 1932, s. 17, 28–30, Gustafsson 1987, s. 92–93, Pettersson 1988, s. 34, Montelius 1991, 
s. 14–16, Celsing 1998, s. 138, Bergenfeldt 2014, s. 76.  

36 Erik Carlegrim menar att hans studie av väghållning i Östergötland på 1700-talet ger en 
”antydan om hur betungande den uråldriga ordningen för väghållningen varit för landets bön-
der”. Carlegrim 1996, s. 12. Magnus Mörner skriver i samma anda att avsaknaden av föränd-
ringar i väghållningsskyldighetens fördelning från 1734 års lag fram till 1891 års väglag ”är en 
påminnelse om hur svårt det i Sverige var att bli av med det gamla ståndssamhällets ’ojämlika’ 
normer”. Mörner 2001, s. 276. 

37 Sydow 1967, s. 63. 
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vägunderhåll främst bestod i att tömma ett antal lass grus på vägen, vilket innebar 
att vägkvaliteten inte blev särskilt hög.38 Som tidigare konstaterats finns dock 
olika slutsatser om vilken standard vägarna hade före 1850, och forskningen har 
framförallt fokuserat på hur brist på professionellt underhåll kritiserades vid bil-
ismens intåg under början av 1900-talet. Då kallades naturaunderhållet nedsätt-
ande för ”bondeväghållning” av billobbyn och ett flertal ingenjörer, och kontrast-
erades mot modern teknologi och maskiner, som skulle skapa bättre vägar.39 

För det tredje framställs naturaväghållning med lotter som organisationsform 
som ineffektiv för att uppnå hög vägkvalitet i och med att den byggde på de-
centraliserat beslutsfattande och uppdelning av vägarna i flera hundratusen 
stycken.40 Vägarna kunde beskrivas som randiga trasmattor, eftersom olika 
väghållare använde olika kvalitet och kvantitet av lagningsämne på sin del.41 För 
att en hel vägsträcka skulle förbättras krävdes att samtliga lottinnehavare gjorde 
satsningar, och den enskildas bidrag på sin del spelade liten roll om inte resten 
av vägen förbättrades. Vidare skedde kontroll av vägarnas kvalitet endast enstaka 
gånger per år. Allt detta sammantaget gick ut över vägkvaliteten.42 Dessutom 
var den process då det bestämdes vilka vägar som skulle underhållas och upp-
delningen av dessa i lotter omständlig, kostsam, tidskrävande och orsakade 
många konflikter.43 Konflikter intar en central position litteraturen om natura-
väghållning i Sverige generellt, vilket delvis kan förklaras av att vägfrågor hade 
en tendens att splittra intressen såväl geografiskt och socialt mellan olika väg-
hållare som mellan överhet och allmoge.44  

Även naturaväghållningen på andra platser i Europa framställs på liknande 
sätt som den svenska. Maxwell Gordon Lay menar i ett översiktsverk om väg-
historia att pliktarbetet var orättvist och ineffektivt där det tillämpades i 
Frankrike och Storbritannien, medan uppbyggnaden av en central administra-

                                                      
38 Gustafsson 1987, s. 93. Sigurd Erixon skriver att bönderna i Skultuna socken i Västmanlands 

län på 1700-talet inte utförde underhåll av sina lotter med ”någon större teknisk finess”. Erixon 
1935, s. 80. Se även Mannerfelt 1945, s. 21. 

39 Blomkvist 2001, s. 70–72, 85–88, 101–110. Se även Pettersson 1988, s. 37–38, Pettersson 
1989, s. 273–274. 

40 Enligt Bo Gustafsson fanns det i början av 1900-talet inte mindre än 350 000 olika väglotter 
i Sverige, varav 40 000 var mindre än en meter långa. Gustafsson 1987, s. 93. 

41 Qviström 2003 s. 104–105. Bo Gustafsson skriver att ”[v]arje väghållare skötte sin väglott ef-
ter eget huvud och resultatet blev synnerligen ojämnt både mellan väglotterna och mellan väg-
distrikten”. Gustafsson 1987, s. 93. 

42 Mannerfelt 1945, s. 21, Gustafsson 1987, s. 93–94, Montelius 1991, s. 14–16, Blomkvist 
2001, s. 70–71. 

43 Lorichs 1932, s. 18–19, Enghoff 1938, s. 119, Gustafsson 1987, s. 93–94, Pettersson 1988, s. 32–
33, Pettersson 1989, s. 273, 276–280, Blomkvist 2001, s. 56, Blomkvist 2010, s. 29. 

44 Ludvig Lorichs skriver att vägfrågor i högre grad än flera andra lokalpolitiska frågor tenderade 
att splittra intressen, och att ”[s]måaktighet, gnidighet och grinighet över småsaker ha där fått fritt 
spelrum”. Lorichs 1932, s. 17. Samtidigt finns en risk att konflikter är överrepresenterade i den väg-
historiska litteratur som främst bygger på utförliga referat av lättillgängliga källor, eftersom konflikter 
i sig tenderar att generera mycket källmaterial. T.ex. Lorichs 1932, Ernvik 1974, Nilsson 1998. 
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tion och en kår av vägingenjörer i Frankrike med början på 1700-talet ledde till 
att detta land förmodligen fick de bästa vägarna i Europa.45 Rick Szostak skriver 
också att naturaväghållningen i Frankrike var en dålig metod för att få bra 
vägar, eftersom pliktarbetarna var både ovilliga och okunniga, och dessutom 
bara tillgängliga vissa tider på året. Områden i Frankrike som ersatte natura-
väghållningen med kontanta skatter efter 1760 fick enligt honom bättre vägar, 
eftersom de betalda arbetarna hade större incitament och kunde utföra under-
håll när det behövdes, och utvecklade nya tekniker.46 

Problemen med naturaväghållning med dagsverken i Storbritannien som den 
organiserades 1555–1835 var att pliktarbetarna uppfattade fördelningen som orätt-
vis dels eftersom tilldelningen av dagsverken inte var tillräckligt finkalibrig utifrån 
taxeringen, dels eftersom varje socken skulle ansvara för vägarna inom densamma 
oavsett vem som använde dem.47 Lösningen på det första problemet blev på flera 
platser en kontant skatt, någonting som successivt infördes under slutet av 1600- 
och 1700-talet, och varmed en noggrannare differentiering kunde göras mellan 
hur mycket olika väghållare borde bidra.48 Vad gällde den andra typen av pro-
blem var en lösning brukaravgifter och att kostnaderna därmed lades på dem som 
använde vägen, vilket tillämpades på de avgiftsfinansierade vägar som drevs av 
turnpike trusts. Dessa har tilldragit sig stort intresse från forskare, eftersom de 
anses ha medverkat till ökade investeringar i vägar och därmed en förbättrad väg-
kvalitet i jämförelse med nivån då naturaväghållning användes.49  

En nackdel med den brittiska naturaväghållningen var även hur arbetet organi-
serades och kontrollerades. Eftersom det byggde på pliktarbete – och en fördel-
ning som kunde uppfattas som orättvis – var intresset hos många pliktskyldiga 
lågt, möjligheterna att övervaka och bestraffa arbetarna små och kunskaperna 
varierande.50 Decentraliseringen av väghållningen till sockennivån innebar vidare 
att stora olikheter kunde finnas mellan vägarnas standard på olika platser.51 Under 
slutet av 1700-talet och början av 1800-talet försökte ingenjörslobbyn genomdriva 

                                                      
45 Lay 1992, s. 112–114. 
46 Szostak 1991, s. 63, 66. De avgiftsfinansierade vägar som fanns i Storbritannien var dock en-

ligt Szostak ännu bättre. s. 84–90. 
47 Ofta kallat Parish repair system. Väghållningsskyldigheten bestod av sex dagsverken per år av 

alla män, och de som ägde jord var tvungna att skicka en förspänd vagn för varje plogland mark. 
Fördelningen mellan väghållarna byggde enligt Webbs på de ”relativt jämlika förhållanden” som 
fanns mellan de underlydande på de medeltida godsen, och kom att belasta de fattigaste mest. 
Webb 1913, s. 29, Jackman 1966, s. 104–105. 

48 Jackman 1966 s. 105–106. 
49 Albert 1972, s. 10, Pawson 1977, s. 65–74, Bogart 2005, 2009. 
50 Webb 1913, s. 28–31, Jackman 1966, s. 215–216, 241–242, Tate 1969, s. 245. William Alberts 

sammanfattande omdöme om varför naturaväghållningen i England gav dåliga vägar: ”This was 
due to the incompetence of both parish administration and its surveyors, the unwillingness of the 
parishioners to perform their statutory duties and wide-spread ignorance of proper repair meth-
ods.” Albert 1972, s. 8. 

51 Mokyr 2009, s. 204–205. 
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att vägarna skulle göras enhetliga i stora delar av Storbritannien, vilket kombine-
rades med utbyggnaden av en vägförvaltning och stora ekonomiska satsningar för 
att förbättra vägkvaliteten.52  

Annette Østergaard Schultz presenterar övergången från naturaprestationer 
till kontanta skatter i några danska amt, motsvarigheten till län, under 1800-
talet som bland annat orsakad av strävan efter en annan fördelning av kostnad-
erna. En kontant skatt kunde nämligen läggas även på det privilegierade hart-
kornet – jord som inte fick beskattas i form av pliktarbete.53 Då ett nätverk av 
större vägar med fastare grund, så kallade chausséer, efter fransk förebild började 
anläggas i Danmark i mitten av 1700-talet krävdes stora tekniska kunskaper, och 
pliktarbetets roll kom därmed att begränsas.54  

Uwe Müller menar att det preussiska vägnätet inte höll samma standard som 
det franska eller brittiska i slutet av 1700-talet, på grund av att pliktarbeten 
fortfarande var den dominerande formen för underhåll. Naturaväghållningens 
ineffektivitet berodde på böndernas ovilja och okunskap, samt att en effektiv 
förvaltning av vägfrågor saknades. Liksom i Danmark innebar anläggningen av 
chausséer i Preussen i slutet av 1700-talet att större tekniska kunskaper efterfråg-
ades och att pliktarbetet därför ansågs mindre lämpligt. Genom införande av 
kontanta skatter kunde kostnaderna dessutom omfördelas geografiskt.55 I Trier i 
västra delen av det tyskspråkiga området medförde övergången till kontanta 
vägskatter i slutet av 1700-talet att stadsborgare kunde beskattas, till skillnad 
mot pliktarbetet som endast låg på landsbygdsbefolkningen, vilket påminner 
om situationen med det privilegierade hartkornet i Danmark.56 

Naturaväghållningen i Sverige och i flera andra europeiska länder har alltså i 
forskningen framställts på liknande sätt. Den målas upp som en orättvis, opro-
fessionell och ineffektiv föregångare till kontanta finansieringsformer, maskin-
ellt underhåll och utbyggd administration med ingenjörer och professionella 
arbetare.57 Även om kostnadsfördelningen inom naturaväghållningen inte nöd-

                                                      
52 Guldi 2012, s. 9, 13–16. 
53 Østergaard Schultz 2000. Om fördelning: s. 32, 47–50, 273. Dock fanns även argument för 

att bevara naturaväghållningen, och i omröstningen i Thisted Amt vann de som förespråkade en 
kontant skatt knappt. 

54 Elmer Jørgensen 2001, s. 21, 33–34, 40–43. Vid anläggandet av nya vägar bidrog den centrala 
vägadministrationen med teknisk utrustning och ingenjörer, medan de hoveriskyldiga bönderna 
förväntades bidra med hästar och vagnar. Även soldater användes för enklare arbeten. Elmer 
Jørgensen 2001, s. 47–48, 60–61. 

55 Müller 2000, s. 44, 110, 121–126, 279, 298–299. I Frankrike hade arbetsprestationerna i slutet 
av 1700-talet i högre grad än i Preussen omvandlats till kontanta skatter, enligt Müller. Ytterligare 
problem var enligt Müller att adelsmännen inte ville låta sina underlydande bönder arbeta på 
vägar, om de kunde användas till annat. 

56 Longen 2009, s. 327–328. 
57 En fjärde nackdel som forskningen pekar på men som är mindre relevant för denna under-

sökning är att nyanläggning av vägar var sällsynt inom naturaväghållningen, eftersom central-
makten saknade de medel som krävdes för de stora initiala investeringarna. Celsing 1998, s. 133–
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vändigtvis såg identisk ut i dessa länder så innebar övergången till finansiering 
genom kontanta skatter eller avgifter genomgående att kostnaderna kunde om-
fördelas geografiskt eller på fler grupper i samhället, eller läggas på de faktiska 
väganvändarna. Vidare borgade inte pliktarbetarnas varierande kunskaper och 
intresse för någon hög vägkvalitet och blev problematiskt då teknisk expertis 
efterfrågades. Det fanns inom naturaväghållningen inte heller några effektiva 
institutioner för att planera arbetet, tvinga pliktarbetarna att utföra prestation-
erna eller skapa enhetlighet, vilket gick ut över vägkvaliteten. Detta gällde för 
såväl naturaväghållning med lotter som med dagsverken. Men hittills har inga 
studier fokuserat på hur naturaväghållningen fungerade i praktiken, utan det 
centrala har varit utvecklingen bort från denna organisationsform. Genom en 
undersökning av hur naturaunderhåll organiserades i ett specifikt sammanhang 
kan denna bild därför nyanseras. 

Ett sätt att utnyttja lokala resurser 
Om naturaväghållning var en dålig modell för att producera bra vägar, varför 
uppstod den och framförallt varför fortsatte den att vara huvudmetoden för 
vägunderhåll i många länder under så lång tid? Det är en komplex fråga som 
förmodligen inte har något entydigt svar. Tidigare forskning har för svensk del 
betonat bondeståndets svårigheter att driva igenom förändringar i skyldighetens 
fördelning i riksdagen. Men en förklaring kan vara att naturaväghållning inte 
nödvändigtvis behöver ses som en primitiv föregångare till finansiering med kon-
tanta skatter eller avgifter. Birgitta Odén har framhävt att naturaskatter i 1500- 
och 1600-talets Sverige inte ska förstås som en regression från penningskatter, 
utan att skattesystemets utformning styrdes av begränsningar i tillgängliga resurser 
och av hur de kunde utnyttjas av statsmakten.58 På senare år finns dessutom en 
trend i den historiska forskningen att förklara existensen av flera, främst tidig-
moderna, institutioner med att de på olika sätt minimerade statens kostnader för 
uppbörd av skatter och tillhandahållande av varor och tjänster.59  Här följer därför 

                                                                                                                             
134. Nybyggnad av vägar är överhuvudtaget svårt att genomföra, och vägnätet förblir därför ofta 
detsamma eller förändras långsamt. Göran Ahlström menar att grunddragen i Sveriges vägnät som 
fanns 1740 förändrades mycket litet före efterkrigstidens motorvägsbyggande. Ahlström 1985, s. 9. 
Enligt Magnus Mörner fanns 80 % av de allmänna vägarna i dagens Södermanland redan med 
mer eller mindre samma sträckning på 1600-talet. Mörner 2001, s. 283. 

58 Odén 1967, s. 1–18. 
59 För Sverige t.ex. Hallenberg 2008 om privatiserad skatteindrivning på 1600-talet, Linnarsson 

2010 om postväsendet på 1600-talet. Den som drivit tesen längst är förmodligen Douglas W. 
Allen som menar att nästan alla institutioner i Storbritannien före 1800-talet – som t.ex. skatte-
förpaktning och patron-klient-förhållanden – kan förstås utifrån en vilja från överheten att till låg 
kostnad kunna övervaka och styra sina underlydande. Allen 2012. Möjligheten för privata aktörer 
i Storbritannien att ansvara för vägunderhåll och att ta ut avgifter av användare skulle kunna ses 
som ett exempel på denna logik. För att attrahera en återkommande grupp av användare kan de 
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en tolkning som utgår ifrån att naturaväghållningen i Sverige var ett sätt att ut-
nyttja lokalt tillgängliga resurser utan att en stor förvaltningsapparat behövdes. 

Fördelarna för staten med att utkräva arbetsprestationer istället för penning-
skatter finns i ekonomier med låg grad av monetarisering och där inga stora 
överskott produceras.60 Ifall vissa grupper i samhället har en stor produktion är 
det från statens sida bäst att inte lägga arbetsskyldigheter på dem. Produktionen 
riskerar annars att minska och därmed också överskottet som kan beskattas i 
penningar.61 Frågan om beskattningsbart överskott blir i detta perspektiv avgör-
ande för statens val av skatteform. Men naturaväghållningen med lotter fortsatte 
att existera långt fram i tiden, även när böndernas överskott under den agrara 
revolutionen ökade, vilket gör att detta inte kan vara den enda förklaringen till 
modellens fortlevnad.  

Naturaväghållningen kan i en utveckling av detta resonemang ses som ett re-
sultat av ett samhälle med resurser som var svåra att omvandla eller förflytta och 
var därmed en liknande institution som indelningsverket, som inrättades på 
1600-talet och avskaffades helt 1901. Detta byggde på att ämbetsmän och be-
fattningshavare istället för en kontant betalning tilldelades lokala natura-
produkter som lön, vilket Janne Backlund menar var ett praktiskt sätt att i låg-
teknologiska jordbrukssamhällen exploatera resurser som producerades lokalt 
och som var svåra att centralisera. Uppbörden gjordes upp mellan räntetagare 
och skattebetalare, och därmed behövdes inte en särskild statlig administration 
för detta.62 Skyldigheten för frälsebönder att tillhandahålla dagsverken på gods 
är ett annat exempel på en liknande konstruktion. Genom att använda bönder-
nas arbetskraft, dragdjur och redskap undvek godsägarna de kostnader som 
omvandling eller innehav av dessa resurser förde med sig.63 

Naturaväghållning innebar i princip samma sak. Kostnaderna för att bygga 
upp en särskild statlig administration med de resurser som krävdes för vägarbete 
och som skulle ha funnits utspridda överallt i Sverige där det fanns vägar hade 

                                                                                                                             
privata aktörerna ha haft anledning att skapa en hög vägkvalitet, och därmed kunde statens kost-
nader för att övervaka detta tillhandahållande hållas nere. Allen 2012, s. 8–17, s. 183–184. 

60 Se t.ex. Westberg 2014, s. 271. 
61 Enligt Jan Lindegren var utskrivningarna av soldater från den egna befolkningen ett bättre 

alternativ för statskassan i Sverige än i Danmark på 1600-talet. Detta eftersom de svenska bön-
derna inte producerade ett lika stort beskattningsbart överskott som de danska. Den arbetskraft 
som enligt statsledningen enklast kunde avvaras för att bli soldater var lösdrivare – eftersom 
statskassan därmed slapp förlora stora skatteintäkter. Men dessa var svåra att få in i armén och var 
sedan också mer rymningsbenägna än andra, och istället hamnade denna börda till stor del på 
drängar och unga män. Lindegren 1992, s. 172, 192–193. 

62 Backlund 1993, s. 19–20. Se även Thisner 2014, s. 15–24, 30–32. En form av indelningsverk 
fanns även för salpetersjudning fram till år 1805. Detta byggde på att salpetersjudare reste runt i 
landet och framställde salpeter på olika gårdar efter ett bestämt schema. Kaiserfeld 2009, s. 33–45. 

63 Gadd 2000, s. 98. 
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förmodligen blivit enorma.64 En indikation på detta är att en särskild myndig-
het med ansvar för samtliga allmänna vägar i landet saknades ända fram till dess 
Vägverket etablerades 1944.65 Istället utnyttjades bönderna och deras redskap, 
som redan fanns placerade över hela landet och i regel i anslutning till åt-
minstone en väg.66  

En viktig förutsättning för detta var att underhållet var relativt lågteknologiskt 
och inte krävde specialiserade kunskaper eller avancerade redskap. Men bönderna 
ska varken ses som helt okunniga om byggnadsteknik eller ensidigt inriktade på 
åkerbruk. I områden där olika binäringar var viktiga – som i delar av Västman-
lands län – ska de istället snarast förstås som mångsysslare, något som Johannes 
Westberg har framhävt som en förutsättning för uttaxering av arbetsprestationer 
vid byggen av skolhus i Sundsvallstrakten i mitten av 1800-talet. Men han betonar 
också att det främst var enklare sysslor som avkrävdes lokalbefolkningen, medan 
specialiserad personal hyrdes in för avancerade hantverksarbeten.67 Liknande 
lösningar som naturaväghållningen var systemen med postbönder och skjuts-
ningsplikt, vilka innebar att bönder och deras resurser utnyttjades för relativt 
enkla arbeten istället för att professionella tjänstemän med utrustning behövde 
betalas.68 En skillnad jämfört med dessa system var att väghållarna inte hade rätt 
till skattelättnader eller ersättning för sina prestationer.  

Ytterligare en faktor som höll nere behovet av administrativa resurser var att 
utkrävande av arbetsprestationer inte fordrade övervakning av å ena sidan 
skatteuppbörd och å andra sidan utförande av arbete som två separata processer. 
Valet av skatter i form av arbete och naturaprodukter framför kontanta skatter 
presenteras av Jan Glete i hans analys av militärstatens organisation i Sverige 
under Vasatiden just som ett uttryck för en vilja att reducera kostnader genom 

                                                      
64 Arne Kaijser konstaterar att den svenska statsapparaten vid 1800-talets mitt inte hade egna 

administrativa resurser för att klara av underhåll av ett vägnät på 4500 mil. Kaijser 1994, s. 132. 
Erik Lindberg har visat att staten fram till 1840-talet antingen inte hade tillräckliga resurser eller 
gjorde andra prioriteringar än att satsa på fyrar, som är en kostnadskrävande infrastruktur som på 
många sätt liknar vägar. Lindberg 2012, s. 29–30. 

65 Väg- och vattenbyggnadsstyrelsen kan ses som en central myndighet som sysslade med väg-
frågor, men hade inte ansvar för någon större del av vägarna i Sverige. Dåvarande ordföranden i 
Vägverkets styrelse Sven Gerentz konstaterade 1991 att det var underligt att Sverige ”med sin 
förnämliga förvaltningstradition” under lång tid saknade en myndighet som uteslutande ägnade 
sig åt vägfrågor. Gerentz 1991, s. 11.  

66 Ludvig Lorichs skriver att alla väghållare hade dragdjur. Lorichs 1932, s. 17. Ove Pettersson 
påpekar att en anledning till att väghållningsskyldigheten låg på bönderna var att dessa hade 
”resurser till vägbyggnad i form av arbetskraft och dragdjur”. Pettersson 1988, s. 27. 

67 Westberg 2014, s. 155, 232, 275, 277 
68 Magnus Linnarsson hävdar att det svenska systemet på 1600-talet med bönder som beford-

rade post avviker från mönstret på kontinenten där det i högre grad fanns entreprenadlösningar 
och professionella brevbärare, vilket kan förklaras med att Sverige var ett glesbefolkat jordbruks-
land. Linnarsson 2010 s. 86–87, 91–92. Skjutsningssystemet finns beskrivet t.ex. i Garnert 1978. 
Också utnyttjandet av boende i kusttrakterna som lotsar liknar dessa system, även om denna 
syssla successivt professionaliserades. Bergman 1995, s. 306–320.  
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att staten inte först behövde kräva in pengar av befolkningen, och sedan köpa 
varor och tjänster av samma personer.69 Genom att arbetsprestationer dessutom 
var inflationssäkrade behövdes inte heller administrativa resurser för att kon-
tinuerligt justera skattenivåerna.70  

Detta ligger i linje med att det under 1800-talet fanns en oro för att en ut-
veckling bort från naturaväghållning skulle innebära ökade administrativa kost-
nader. Axel Erik von Sydow menade 1840 att penningfinansiering, profession-
alisering och utbyggd administration i de länder där det införts visserligen inne-
burit bättre vägar men lett till en större belastning på skattebetalarna.71 I det 
förslag till ny väglag som en kommitté tillsatt av Sveriges riksdag 1876 lade fram 
var oron för höga förvaltningskostnader ständigt återkommande. En centrali-
sering av vägadministrationen skulle visserligen medföra möjlighet till geo-
grafisk utjämning av väghållningsbördan, men å andra sidan innebar detta att 
en särskild myndighet var tvungen att inrättas och finansieras. Ansvaret för de 
större vägarna hade enligt kommittén övertagits av staten i många länder, men 
häremot anmärktes att ”en sådan anordning i ett land med den stora utsträck-
ning vårt eger, och deraf beroende långa vägsträckor i förhållande till den glesa 
befolkningen mångdubbla kostnaden för väghållet”.72 Sveriges stora yta och låga 
befolkningstäthet var alltså faktorer som skulle göra en organsation med kon-
tanta skatter och underhåll på entreprenad kostsammare än vad naturaväghåll-
ningen var i nuläget.73 

Liknande synpunkter har även framkommit i forskning om väghållning i 
andra länder. Uwe Müller skriver att den preussiska staten i början av 1800-talet 
var ovillig att helt avskaffa naturaväghållningen eftersom de kontanta skatte-
intäkterna och existerande vägförvaltning inte skulle kunna ersätta detta bortfall 
av resurser utan att andra skatter höjdes kraftigt.74 Jo Guldi pekar på att det 
under 1820- och 1830-talen förekom protester i Storbritannien mot att vägbyrå-
kratin blivit kostsam och ineffektiv och att lokalsamhällets kontroll över vad 
skatteintäkterna användes till begränsades.75 

                                                      
69 Glete 2010, s. 286. 
70 Se t.ex. Perlestam 1998,s. 59. 
71 Sydow 1967, s. 22. 
72 1876 års väglagskommittés betänkande, s. 112–116, citat s. 116. 
73 ”Om man låtit alla beskattningsföremål bidraga med penningar och stält vägunderhållet på 

entreprenad, så skulle kostnaden derigenom otvifvelaktigt väsendtligen fördyrats, till vinst endast 
för några få entreprenörer men till skada för andra och icke minst för idkarne af jordbruks-
näringen.” 1876 års väglagskommittés betänkande, s. 125. 

74 Müller 2000, s. 300, 442. 
75 Guldi 2012, s. 128–152. Hon nämner även ett förslag från Daniel Defoe 1696–1697 om att 

bygga upp en statlig vägadministration i Storbritannien. Guldi menar att det största problemet 
med förslaget var att kostnaderna skulle bli alltför höga för den tidigmoderna staten. Guldi 2012, 
s. 84. Ang. professionaliseringen och teknikaliseringen av vägarbetet framhäver hon betydelsen av 
det retoriska värde som vetenskap och teknik i allt högre grad fick, och som ingenjörer och veten-



30 

Utifrån denna tolkning var väghållningsskyldigheten bunden till jorden för 
att minimera behovet av en särskild vägadministration, men konsekvensen blev 
att andra grupper i samhället som använde vägar – eller på annat sätt hade nytta 
av dem – exploaterade väghållarna. Naturaväghållningen kan i det perspektivet 
ses som ett sätt att omfördela resurser i samhället.76 De som slapp bära kostnad-
erna hade därmed anledning att försöka bevara skyldighetens bundenhet till 
jorden och kunde då använda administrationskostnaderna som argument, me-
dan väghållarna hade anledning att minimera sin ansträngning. Oviljan att 
utföra arbete kan emellertid ha varierat beroende på väghållarnas intresse av just 
den väg det handlade om. Några forskare har försökt dela upp vägnätet i sådana 
vägar som var till lokal nytta och sådana som hade en överlokal funktion, och 
hävdat att de förstnämnda underhölls utan större problem eftersom väghållarna 
direkt märkte att de hade nytta av dem, medan underhållet av de sistnämnda 
krävde stora tvångsinsatser från centralmakten.77 Som ett allmänt påstående 
verkar detta rimligt, men exakt vilken nytta någon hade av en bestämd väg var 
mycket svårt för de inblandade aktörerna att veta och är ännu svårare att mäta i 
efterhand.78 Detsamma gäller vilken betydelse en väghållares uppfattning av det 
rättvisa i väghållningsskyldighetens bundenhet till jorden fick för den utförda 
arbetsprestationen. Vad som går att undersöka är hur skyldigheten att under-
hålla vägar fördelades på fastighetsinnehavarna och vilka arbetsprestationer som 
skulle utföras och som utfördes.  

Pålagor i form av arbetsprestationer öppnade på andra sätt än kontanta skatt-
er för den pliktskyldiga att minimera sina kostnader. Exempelvis hägnadsskyld-
igheten kunde placeras i tid så att arbetet utfördes när det inte kolliderade med 
andra sysslor och därmed blev mindre påfrestande.79 Vad gällde skjutsnings-

                                                                                                                             
skapsmän var skickliga på att utnyttja, snarare än att det var en telelogisk utveckling mot allt 
bättre vägar. Guldi 2012, s. 53–73. 

76 Naturaväghållningen skulle då kunna betecknas som en feodal institution. För en diskus-
sion om indelningsverkets feodala drag, se Thisner 2014, s. 17–20. 

77 Friberg 1956, s. 449–450, Gustafsson 1987, s. 91, Carlegrim 1996, s. 12. 
78 I vilken utsträckning väghållarna inom ett område eller andra grupper hade den största nyt-

tan av vägarna har diskuterats i forskningen utan att tydliga svar har presenterats. Ove Pettersson 
skriver att i det agrart dominerade Sverige var det främst bönderna som hade behov av vägar. 
Pettersson 1988, s. 27. Arne Kaijser hävdar att största delen av vägnätet långt fram i tiden använd-
es för lokala transporter. Kaijser 1994, s. 132. Under den agrara revolutionen ökade böndernas 
marknadsorientering och därmed deras behov av vägar, vilket bör ha ökat deras incitament att 
underhålla vägar. Den successiva industrialiseringen då andra näringar alltmer började använda 
vägarna bör dock ha haft motsatt effekt. Bergenfeldt, Olsson, Svensson 2013, s. 68–69, 82, 
Bergenfeldt 2014, s. 76, 137. Nytta behöver inte inskränkas till en ekonomisk funktion, och även 
om den gör det är den direkta nyttan inte lätt att beräkna eftersom det är svårt att övervaka väg-
användande och att uppskatta den kostnad i form av slitage på vägen som ett visst användande 
medför. Den indirekta nyttan i form av t.ex. högre värde på fastigheter i närheten av en väg är 
ännu svårare att mäta. I efterhand kan det däremot bli möjligt att mäta detta, se Bogart 2009. 

79 Eftersom byborna till stor del kunde välja när de skulle utföra hägnadsunderhåll – bortsett 
från att hägnaderna skulle vara någorlunda funktionsdugliga när djuren släpptes ut – valde de 
åtminstone vid sekelskiftet 1900, men förmodligen också tidigare, att utföra arbetet vid den enligt 
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skyldigheten kunde bönderna försöka att minimera de egna kostnaderna genom 
att skicka barn som skjutskarlar, och därigenom inte förlora en vuxen persons 
arbetsinsats på gården.80  

Detta leder över till vilka faktorer som påverkade den kostnad som skyldig-
heten innebar för väghållarna. Carl Magnus Rydquist framförde följande syn-
punkt när han 1848 jämförde den svenska situationen med den franska:  

Äfven i Frankrike anses detta sätt att bygga och underhålla vägarne vara mindre 
betungande för jordbruks-befolkningen, än en motsvarig beskattning, utgående i 
penningar. Man anser äfven der, att jordbrukaren under den årstid, då egentliga 
åkerbruks-arbetena icke förekomma, kan använda mans- och ökdagsverken i 
grannskapet af sitt hemvist utan så känbar tunga, som utgörandet af motsvarig 
skatt skulle åstadkomma.81 

Om de resurser som krävdes – arbetskraft, dragdjur och transportredskap – 
fanns tillgängliga på den egna gården kunde väghållningsskyldigheten alltså 
fullgöras till en för väghållaren relativt låg kostnad. 1876 års svenska vägkom-
mitté ansåg av samma skäl att denna skyldighet borde ligga kvar som en arbets-
prestation som jordbruket ansvarade för, och Carl Kuylenstierna menade efter 
att naturaunderhållet avskaffats i Sverige på 1920-talet att detta hade varit en 
praktisk lösning för väghållarna eftersom de utfört arbetet när de och deras 
dragdjur haft tid över.82 Naturaväghållningen påminner i denna tolkning om 
indelningsverket, som genom att räntorna låstes fast redan under 1600-talet på 
sikt blev förmånligt för skattebönderna. En fördel som kan förklara att indel-
ningsverket fortsatte existera under en så lång period.83 Om väghållarna till en 
låg kostnad kunde utföra underhållsarbetet kan detta också ha varit en orsak till 
att naturaväghållningen fortsatte existera ända in på 1900-talet. 

Men även motsatt uppfattning om lämpligheten i tidpunkten när vägarbetet 
skulle utföras uttrycktes. Axel Erik von Sydow menade 1840 att de svenska bön-

                                                                                                                             
Örjan Kardell ”relativt sett lugna period” som låg mellan vårbruk och slåtter. Då behövdes inte 
arbetskraft och redskap för jordbruket i samma utsträckning som tidigare och senare under året. 
Kardell 2000, s. 161–164. 

80 Skjutslegan som skulle erläggas av de resande motsvarade förmodligen inte värdet av den 
förlorade arbetstiden för en person och en eller flera hästar. Utifrån det här förda resonmanget är 
det dock möjligt att tänka sig att skjutslegan, om den var konstant över året, vid tidpunkter då 
det fanns ett överskott på redskap och arbetskraft kan ha inneburit en vinst för bonden. Garnert 
1974 s. 111–112, 118–122. 

81 Rydquist 1848, s. 101. Vilket land Rydquist jämförde Frankrike med framgår inte tydligt, 
men det är troligt att det handlade om Sverige. Gällde mindre och medelstora franska vägar, och 
inte de större som finansierades genom kontanta skatter. 

82 ”Innehafvare af den i mantal satta jorden ega tillgång till dragare och fasta arbetare, hvarige-
nom de kunna förrätta vägarbetet på tider, som förorsaka dem minsta olägenhet.” 1876 års väg-
lagskommittés betänkande, s. 125. I samband med kommitténs arbete uppkom ett förslag om att 
på försök låta brohållningen finansieras genom kontanta skatter, någonting som flera landshöv-
dingar var skeptiska till eftersom de trodde att väghållarna föredrog att själva utföra arbetet eller 
skaffa fram arbetskraft. 1876 års väglagskommittés betänkande, s. 34. Kuylenstierna 1934, s. 379.  

83 Thisner 2014, s. 207. 
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derna uppfattade väghållningsskyldigheten som särskilt betungande på grund av 
att de var tvungna att utföra den vid en tidpunkt då de hade många andra syss-
lor, vilket är tvärtemot vad Rydquist och 1876 års kommitté ansåg.84 Vilka typer 
av arbete som skulle utföras vid vilka tidpunkter och tillgången till de resurser 
som krävdes för detta blev därmed avgörande för vilken belastning skyldigheten 
innebar för väghållaren. 

Naturaväghållningen kan alltså förstås som ett sätt att utnyttja lokalt till-
gängliga resurser som var svåra att omvandla eller centralisera men som fanns 
relativt nära vägarna. Vägkvaliteten och hur belastande naturaunderhållet blev 
för väghållarna kom därför att bero på vilken arbetsprestation som skulle ut-
föras, vid vilken tidpunkt detta skulle ske och vilka resurser som krävdes. An-
vändningen av lokala resurser innebar vidare att en särskild organisation för 
vägunderhåll inte behövde byggas upp och bekostas, vilket bör ha varit särskilt 
viktigt i ett stort och glesbefolkat land som Sverige. Däremot krävde även denna 
organisationsform att kostnaderna fördelades och att utförandet av arbetet kon-
trollerades, och för detta var lottindelningen avgörande. 

Individualisering av skyldigheter 
Om naturaväghållningen som organisationsmodell ses som ett sätt att utnyttja 
tillgängliga resurser utan en stor administrativ apparat är frågan hur indelningen 
av vägar i lotter ska förstås. En första fråga är emellertid i vilken utsträckning 
vägarna var indelade i lotter överhuvudtaget. Johan Söderberg har hävdat att 
lottindelning i början av 1800-talet var vanligare i västra och södra Sverige än i 
Mälardalsområdet, där väghållarna i högre grad gick samman för att betala nå-
gon som utförde arbete på många lotter. Vid samma tid finns indikationer på 
att vägarna i övre Dalarna inte delades i lotter utan underhölls på gemensam be-
kostnad.85 Regionala skillnader kan alltså ha förekommit, men i Ludvig Lorichs 
beskrivning av vägarbeten i Västmanlands län är det lätt att hitta exempel på att 
vägar delades i lotter. Han skriver också att väghållare föredrog lottindelning 

                                                      
84 Sydow 1967, s. 58–61. 
85 Söderberg tolkar högre uppgivna väghållningskostnader i Mälardalen som ett tecken på att 

väghållarna ofta gick samman och betalade någon för att utföra arbetet, och att vägkvaliteten 
därmed blev högre än i Väst- och Sydsverige. Söderberg 1999a, s. 175. Vid ett möte 1840 om att 
förbättra vägen från Dalarna ned till Västerås menade G. S. Tham att erfarenheten hade visat att 
indelningen av vägar i lotter var negativt för vägarnas skick, och att det vore bättre att underhållet 
låg som en kostnad på alla väghållare gemensamt, vilket var fallet i övre Dalarna. Ahnesjö 1984, s. 
15–16. Övre Dalarna var ett område där kollektiva arbetsformer generellt var vanliga. Se t.ex. 
Rosander 1986, s. 16, 18. Även Nils Friberg skriver att det finns indicier på kollektivt organiserat 
vägunderhåll i Norrland in på 1700-talet. Friberg 1951a s. 139–143, 153–162, 170–175, Friberg 1951b, 
s. 141–142, 146–147, 150–157. Enligt Patrik Olsson förekom gemensamt arbete med vägunderhåll i 
Skåne under 1700- och 1800-talen, men däremot betonar han hur arbetet med alléplantering 
skedde inom väglotterna. Olsson 2012, s. 205, 233, 285, 242. 
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framför att själva försöka att bära upp en kontant betalning av varandra.86 Fast 
även om vägarna formellt delades i lotter är det möjligt att arbetet sedan ut-
fördes av alla väghållare tillsammans eller på gemensam bekostnad.  

Väglotterna kan tolkas som ett sätt att tydligare individualisera 
väghållningsskyldigheten jämfört med om arbetet utfördes gemensamt. I 
Sverige lades de flesta skatter och besvär redan under sen medeltid direkt på 
enskilda hemman, istället för på större kollektiv, vilket Sven A. Nilsson menar 
är en skillnad mot många andra länder i Europa. Detta skedde genom in-
rättandet av jordeböcker under Gustav Vasa och dessa blev senare en förut-
sättning för exempelvis indelningsverket.87 Maria Ågren skriver att hemmans-
indelningen under 1500-talet var ”ett sätt att bryta ned de medeltida och 
mycket större beskattningsenheterna och göra varje enskilt bondehushåll di-
rekt ansvarigt för sina individuella skatter”.88 Detta bör ha möjliggjort att 
varje jordebokshemman kunde tilldelas egna väglotter. 

Jordskiftesreformerna som sedan följde på 1700- och 1800-talet – storskifte, 
enskifte och laga skifte – kan tolkas som en förlängning av hemmansindel-
ningen, som drog individualiseringen ännu längre.89 En del av forskningen har 
framhävt hur skiftesreformerna förstörde tidigare organisationsformer med 
gemensamt arbete som funnits i byarna, och skapade en individualistisk kul-
tur.90 Börje Hansen har betonat hur grannar i byn tidigare hjälpte varandra och 
att det kollektiva arbetet i många sammanhang var det mest effektiva och ibland 
rentav det enda möjliga.91 Exempel på samarbete och solidaritet var så kallade 
byteslag – ömsesidig hjälp vid större byggnadsprojekt, särskilda svårigheter eller 
om gårdar var i behov av extra arbetskraft vid olika tillfällen.92 Om det fanns en 
liknande utveckling vad gällde vägunderhåll är tveksamt eftersom lottmodellen 
som tidigare framgått var etablerad redan 1750, men exempelvis Carl Larsson i 
By ansåg i början av 1900-talet att skiftesreformerna hade orsakat ökad indel-
ning av vägar i enskilda lotter och mindre gemensamt arbete, och att detta var 
en del i en allmän utveckling bort från gemenskap och mot att gårdarna isolera-

                                                      
86 För Lorichs är det självklart att vägarna i äldre tid delades i lotter, t.ex. Lorichs 1932, s. 18–

19, 27. Hans bok innehåller i övrigt en mängd exempel på vägdelningar. 
87 Nilsson 1989, s. 147–148. Även i Backlund 1993, s. 20, Söderberg 1999b, s. 102, Hallenberg 

2001, s. 72–73. 
88 Ågren 1997, s. 266. 
89 Ågren 1997, s. 266. 
90 Sammanfattningar av forskningen om skiftesreformernas påverkan finns i Pettersson 2003, 

s. 121–126, Wiking-Faria 2009, s. 273, Hallberg 2013, s. 13–32. En äldre gemensamhetskultur på 
landsbygden diskuteras i t.ex. Asplund 1983, s. 145–168, Ödman 1995, s. 459–469. Se även 
Lindström 2008, s. 13 för en historiografisk överblick över forskning om äldre bondesamhällen. 

91 Hansen 1952, s. 203–207, Hansen 1977, s. 31–48. 
92 Rosander 1987, s. 27–28, Liljewall 1995, s. 123, 125. 
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des alltmer från varandra.93 Väghållningen kan alltså ses som ett område där 
gemensamma och individuella arbetsformer stod mot varandra, och frågan är 
hur långt den enskilda väghållarens ansvar för sin lott sträckte sig, särskilt i re-
lation till det större kollektivet av väghållare. 

Den nära samhörigheten med institutioner för jordägande kan öka förståel-
sen av hur väglottsmodellen fungerade i praktiken, och syns tydligt i termino-
login. Exempelvis står i 1734 års lag om indelning av vägar att ”[h]var skal sitt 
skifte få, efter then del han i by äger” – i likhet med att jordlotter kallades 
skiften.94 Liksom att åkrarna var uppdelade i en mängd lotter – så kallad 
tegsplittring – var vägarna indelade i många väglotter. Förändringen då flera 
väglotter per hemman slogs ihop till en eller två kallades ”storskifte”, i analogi 
med motsvarande sammanslagningar av jord som genomfördes vid denna 
tid.95 Likheterna mellan indelning av jord och av vägar ligger i frågan om hur 
fysiska objekt skulle mätas och fördelas. I båda fallen var det nödvändigt att 
avgöra hur många lotter varje person skulle tilldelas, och vilka faktorer som 
skulle bestämma storleken på lotterna och deras läge. Beroende på hur fördel-
ningen utfördes riskerade delningar av både jord och vägar att skapa vinnare 
och förlorare. 

Jordskiftesreformerna syftade bland annat till att stärka äganderätten till jord-
en, eftersom detta ansågs kunna generera förbättringar från ägarnas sida, medan 
en väghållares möjlighet att själv ”rå om” sin väglott som tidigare nämnts har 
setts som negativt för vägkvaliteten eftersom det inte skapade enhetlighet.96 
Men utifrån samma förutsättningar som för jorden kan stark besittningsrätt och 
långa innehav ha skapat förutsättningar för väghållare att förbättra sina lotter, i 
syfte att spara framtida arbete. Frågan är därför om det vid sidan av de skyldig-
heter som väghållare hade i relation till sina lotter också fanns någon form av 
besittningsrättigheter. Situationer när lotter omfördelades är centrala för att 
undersöka denna problematik. 

Behovet av att dela in objekt i separata partier kan ha haft skilda orsaker för 
olika typer av resurser. En driftkraft bakom avgränsningar och regleringar vad 
gällde nyttjande av mark för olika ändamål var ett högre brukningstryck och 

                                                      
93 När han 1912 kritiserade utvecklingen bort från en tidigare stark gemenskap på landsbygden 

var väghållningen en viktig aspekt: ”Före skiftet skedde alla större arbeten gemensamt, vägunder-
håll och brobyggnad, till och med ängsslåtter skedde i många fall gemensamt. [---] Brast det för 
en, så bisprungo de övriga i byalaget. Efter skiftet var bonden ensam. Han fick sin del av ängen 
att slå själv med egna krafter, han fick sitt vägstycke att grusa och underhålla, och han fick bygga 
sina broar och hus bäst han gitte.” Larsson 1912, s. 80. 

94 1734 års lag, BB, kap. 25, § 8. 
95 Se t.ex. Carlegrim 1996, s. 71. 
96 Därmed inte sagt att förbättringar blev resultatet av jordskiftesreformerna. Pettersson 2003, 

s. 13–15, 117–119. 
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större marknadsinvolvering.97 Dessa faktorer bör dock inte legat bakom indel-
ningen av vägarna i lotter, utan lottmodellens utseende skulle istället kunna 
förklaras med att den var ett sätt att minska statens kostnader för planering, 
övervakning och kontroll av pliktarbetet. I ett lågteknologiskt samhälle var det 
svårt att på ett kostnadseffektivt sätt mäta prestationer och utkräva ansvar 
eftersom möjligheterna att övervaka individer och avgöra vad eller vem som 
orsakade ett visst resultat var begränsade, och därför kan det ha funnits ett 
behov av att enkelt kunna skilja olika personers utförda skyldigheter från 
varandra.98 Som tidigare konstaterats öppnade väghållningsskyldighetens bun-
denhet till jorden också för missnöje hos de pliktskyldiga, som – om de inte 
själva hade en tydlig nytta av vägen ifråga – hade anledning att minimera sin 
ansträngning, vilket i sin tur skapade ett behov av att organisera underhållet 
på ett sätt som gav möjlighet för den kontrollerande instansen att enkelt 
kunna utkräva ansvar. 

Østergaard Schultz gör en tolkning av väglotter som ligger i linje med detta 
i den enda, dock kortfattade, analys som jag har hittat som berör lotter som 
modell för väghållning. Enligt 1793 års danska vägförordning skulle natura-
väghållning, i de fall den användes, organiseras genom lotter så långt det var 
möjligt. Om dagsverken trots allt användes var det viktigt att arbetarna över-
vakades noggrant, vilket indikerar att det fanns en föreställning om att det var 
lättare att smita från gemensamt arbete än från lottbaserat.99 Mycket av ansva-
ret för att pliktarbetarna utförde sitt arbete låg i Danmark, liksom i Sverige, 
på kronobetjänterna. Enligt Østergaard Schultz innebar lottmodellen en be-
sparing i tid och möda för dessa jämfört med dagsverksarbete, eftersom det 
senare krävde mer planering från fogdens sida.100 Ändå fortsatte vägarbete att 
utföras gemensamt på flera platser i Danmark långt in på 1800-talet. Mängden 
väghållare som fälldes för försummelser var liten på de platser som Østergaard 
Schultz analyserar, såväl där vägarna delades i lotter som där arbetet utfördes 

                                                      
97 Staffan Granér har beskrivit en sådan utveckling vad gällde samfällda marker i Värmland 

under 1600-talet och första hälften av 1700-talet. Granér 2002, s. 286–301. Jesper Larsson ser 
liknande tendenser i fäbodsdriften i Dalarna över tid från 1600-talet till 1800-talet. Larsson 2008, 
s. 294–303. Privatiseringssträvanden kan också ha drivits på av de som hade någonting att vinna 
på en sådan förändring. 

98 Allen 2012, s. 8–17. Se även Levi 1988, s. 29–32, 50. 
99 Hennes undersökning gäller dansk vägadministration vid mitten av 1800-talet, och väglott-

erna är bara en bisak. Østergaard Schultz 2000, not 11, s. 312. Medan byggande och underhåll av 
de större danska landsvägarna utbjöds på entreprenad så underhölls mindre vägar genom plikt-
arbete om inget annat beslutades. Østergaard Schultz 2000, s. 36. Steffen Elmer Jørgensen skriver 
att vid byggandet av en större väg i Danmark 1779–1792 ansåg arbetsledarna att de pliktarbets-
skyldiga bönderna inte arbetade tillräckligt effektivt när detta skedde gemensamt och därför 
övergick de till lottindelning. Elmer Jørgensen 2001, s. 87. 

100 Østergaard Schultz 2000, s. 189. Även s. 190, 277. Fortfarande 1850 var det dock i ett av de 
amt som Østergaard Schultz undersöker vanligare med gemensamt arbete än med väglotter. 
Østergaard Schultz 2000, s. 35, 62. 



36 

gemensamt.101 Likaså i instruktioner för länsmän och rotemästare i Norge från 
1760- och 1770-tal påtalades att vid gemensamt vägarbete var det viktigt att 
arbetsföra personer skickades samt att det tydligt bestämdes vilken tid arbetet 
skulle inledas och avslutas och när det var tillåtet att ta rast.102 Författaren till 
instruktionerna, som var generalvägmästare för södra Norge, menade vidare 
att dagdriveri var ett gammalt och allmänt problem vid vägarbeten, och in-
struktionerna ska förmodligen ses som ett led i att stävja detta.103 

Även i Storbritannien fanns en kritik av naturaväghållning med dagsverken 
som utgick ifrån att det var svårt att övervaka effektiviteten hos arbetarna.104  
William T. Jackman understryker att dagsverksmodellen öppnade för väghåll-
arna att skicka mindre lämplig arbetskraft samt försöka att minimera arbetstid-
en.105 Problemen gällde även möjligheterna att isolera och straffa enskilda indi-
vider som misskötte väghållningsskyldigheten. Beatrice och Sydney Webb me-
nar att trots de många kritiska omdömen som yttrades om pliktarbetarnas pre-
stationer var det få personer som bestraffades för försummat vägarbete.106 En av 
förklaringarna till detta var att sockenborna hade ett kollektivt ansvar för 
vägarna inom sin socken om det inte kunde bevisas att en enskild individ ge-
nom arrende eller hävd hade ansvar för ett visst stycke, och att genomdriva 
kollektiva bestraffningar var svårt.107 Om det ändå inträffade att en hel socken 
bötfälldes fick invånarna kollektivt betala en summa som fördelades utifrån 
taxering utan att anpassas efter hur väl eller illa olika personer utfört vägarbetet.108 

Den här genomgången visar vilka problem som kunde uppstå kring ansvars-
utkrävande vid gemensamt vägunderhåll eller dagsverksarbete. Svårigheterna att 

                                                      
101 Østergaard Schultz 2000, s. 249, 259. 
102 Georg Anthon Kroghs länsmansinstruktion från 1767, citerad i Hage 2000a, s. 95 och in-

struktion för rotemästare, § 3, citerad i Hage 2000b, s. 103. 1814 höjdes bötessumman för sen 
ankomst, alkoholpåverkan eller för att mindre lämplig arbetskraft skickades. Hvattum 1993, s. 70. 

103 Georg Anthon Kroghs länsmansinstruktion från 1767, citerad i Hage 2000a, s. 95. 
104 Beatrice och Sydney Webb beskriver systemet som ineffektivt och som belägg presenterar 

de bl.a. dåtida iakttagare som menade att pliktarbetarna betraktade vägarbetsdagarna som ledig 
tid, att pliktarbetarna samlade in allmosor av resande och att de sex dagarna pliktarbete i verklig-
heten motsvarade två dagars effektivt arbete. Webb 1913, s. 28–31. 

105 ”Evasion of the law was common, because it could easily be effected; and in the fulfillment 
of the statute labour the poorest horses and the boys or men who were not able to do a good day’s 
work on the farm were sent to work upon the highways. Sometimes they were sent an hour or 
two too late in the morning, or recalled earlier than the proper time in the evening.” Jackman 
1966 s. 241–242. Liknande beskrivningar eller traderingar av Webbs och Jackmans slutsatser finns 
också i senare forskning, t.ex. Tate 1969, s. 245. 

106 Webb 1913, s. 31–32. Webbs menar att detta också berodde på att många domare inte 
brydde sig eller visste om att de hade ett ansvar för vägarna. Webb 1913, s. 40–42. 

107 Termerna arrende och hävd används för de engelska begreppen ”tenure” och ”immemorial 
custom”. Webb 1913, s. 52. Enligt Jo Guldi var det också svårt att bestraffa hela socknar för efter-
satt vägunderhåll eftersom det inte fanns någon central myndighet som kunde kontrollera att en 
socken utförde vad som ålades den. Guldi 2012, s. 47–48. 

108 Webb 1913, s. 56–57. 
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mäta prestationer öppnade för väghållare att undvika arbetet utan att riskera 
rättslig påföljd. Vidare var det svårt att särskilja olika personers arbetspresta-
tioner från varandra, vilket ytterligare komplicerade ansvarsutkrävandet. För att 
överbrygga detta krävdes ständig övervakning och möjlighet att kontinuerligt 
bedöma väghållarnas prestationer, någonting som – om det genomfördes – bör 
ha tagit mycket tid och resurser i anspråk för kontrollanterna. Eftersom inga 
systematiska studier finns är det svårt att avgöra hur vanliga dessa problem var, 
men det viktiga här är snarare vilken typ av problem det rör sig om och att det 
uppenbarligen fanns en risk att de kunde uppstå. Lottmodellen kan åtminstone 
i teorin ses som ett sätt att bemöta denna typ av problem och förenkla för kon-
trollanterna vid mätning av individuella prestationer. 

Denna tolkning av väglotterna påminner om vad Mats Olsson kallar ”indelt 
hoveri” eller ”tegskifte som arbetsorganisation” vid skånska gods på 1700- och 
1800-talet. Underlydande bönder tvingades i denna modell att utföra arbete på 
godset i form av ansvar för en viss mängd åker istället för ett antal dags-
verken.109 Olsson menar att en trolig förklaring till att denna organisationsform 
valdes av godsägaren är att den sänkte dennas kostnader för planering, ledning 
och framförallt övervakning av arbetet jämfört med om det utfördes gemen-
samt.110 Även här är det alltså övervakningskostnaderna som anses avgöra org-
anisationsformen, men några tydliga belägg för detta presenteras inte. 

Underhåll av hägnader var också det ett område där en liknande 
arbetsorganisation användes som vid väghållning, och gärdesgårdar liknar 
vägar i och med att de var stora gemensamma anläggningar som krävde sam-
arbete och koordination.111 Likheterna gäller likaså att om bara en liten del av 
en gärdesgård saknades eller inte var stängd så blev helheten klart mindre 
funktionell. Varje granne i en by skulle enligt lagar och förordningar tilldelas 
ansvar för en viss del av gärdesgården, vilket enligt Örjan Kardell syftade till 
att göra det möjligt att peka ut enskilda individer som ansvariga då någon del 
av gärdesgården försummades och djur tog sig in på åkrar. Detta påminner 
mycket om systemet med väglotter.112 Kardell undersöker emellertid inte hur 

                                                      
109 På det sättet kan man säga att tegskiftena levde kvar även när jordarna hade slagits samman. 
110 Olsson 2002, s. 273–282. De underlydande bönderna hade anledning att minimera sina 

kostnader genom att skicka sin sämsta arbetskraft för att utföra dagsverken, någonting som gods-
ägarna försökte stävja genom olika paragrafer i arrendekontrakten och genom indelt hoveri. 
Liknande situationer kunde också uppstå vad gällde torpares dagsverksskyldighet, t.ex. tvister i 
Sunnerbo härad i Småland i slutet av 1700- och början av 1800-talet. Elgeskog 1945, s. 304. Å 
andra sidan hänvisar Janken Myrdal till flera skribenter på 1700- och 1800-talet som ansåg att 
beting var ett ineffektivt sätt för godsägare att utnyttja sina underlydande bönder maximalt, 
eftersom det inte fanns några effektiva sanktionsmöjligheter. De underlydande bönderna kunde t.ex. 
inte avskedas. Myrdal 1996b, s. 147–151. Beting och dagsverken kunde även kombineras för olika 
sysslor eller vid olika tidpunkter på året. Magnusson 1980, s. 13. Westberg 2014, s. 156–157. 

111 Ågren 1998, s. 34. 
112 ”Att veta vem som var ansvarig för en viss längd var mycket viktigt eftersom det juridiska 

grundansvaret för skador på åker och äng av inbrytande djur – de som gjorde ohägn – definierades 
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regelverket efterlevdes i praktiken, vilket gör det svårt att dra några vidare 
paralleller mellan möjligheten att utkräva ansvar för hägnadsplikt och för 
väghållningsskyldighet.113 Även i flera andra fall där gemensamt arbete organi-
serades kunde det förekomma ett tydligt avgränsat enskilt ansvar, till exempel 
vid underhåll av bygemensamma båthus.114 

Sammanfattningsvis kan indelningen av vägar i lotter ses som ett sätt att in-
dividualisera skyldigheten att genom pliktarbete tillhandahålla en gemensam 
anläggning. Enligt lagen skulle vägar delas i lotter och tidigare forskning har 
ofta utgått ifrån att det skedde, men kollektiva former för finansiering och ar-
bete kan också ha förekommit och frågan är hur det enskilda ansvaret förhöll 
sig till det gemensamma och vilken roll lotterna spelade för hur arbetet ut-
fördes. Den nära kopplingen mellan indelning av vägar i lotter och institu-
tioner kring jordinnehav och jordbruk är också viktig att framhålla, och öpp-
nar för frågor om vilka faktorer som avgjorde antal, längd och läge för de 
lotter som väghållare tilldelades. Vid dagsverksbaserat vägarbete var det svårt 
att särskilja prestationer och därmed öppnades möjligheter för de pliktskyldiga 
att minimera sina kostnader. Behovet av att isolera olika personers presta-
tioner kan därför förklaras som ett sätt för staten att minska sina planerings- 
och övervakningskostnader. Dessa kostnader riskerade att bli särskilt höga när 
det gällde tillhandahållande av vägar i vidsträckta och mindre tätbefolkade 
områden. Frågan utifrån detta är vad som i praktiken krävdes för att väglotter 
skulle fungera som ett sätt att utkräva ansvar.  

Att studera väghållning i ett historiskt perspektiv 
Undersökningen gäller institutionen naturaväghållning med lotter, vilket betyd-
er de lagar och förordningar som fanns och som berörde lottindelningen, lik-
som hur dessa i praktiken tillämpades. Initiativ från enskilda aktörer i vägfrågor 
som inte har en direkt koppling till denna institution är därmed inte aktuella 
undersökningsobjekt, även om sådana naturligtvis förekom.115 Avsikten är att 

                                                                                                                             
utifrån vem som var pliktig att hålla hägn på en viss sträcka.” Kardell 2004, s. 84. Även Janken 
Myrdal har påpekat att de många bestämmelser kring hägnader som finns i äldre lagar måste 
tolkas som att varje gårds arbete var av stor betydelse för de övriga. Myrdal 1996a, s. 135–137, 143. 

113 Kardell 2004, s. 73. 
114 Enskilda delar i båthus förekom i Dalarna i äldre tid, se Erixon 1934, s. 53–55. 
115 Från Vasatiden och framåt, särskilt under stormaktstiden, fanns enligt forskningen ett stort 

intresse för vägarna från centralmaktens sida. 1666 inrättades t.ex. en riksvägmästartjänst, med 
ansvar för alla vägbyggen i riket. Tjänsten avskaffades redan 20 år senare, och återinfördes aldrig. 
Montelius 2007, s. 1–2. Flera forskare framhäver att de centrala initiativen i vägfrågor minskade 
under 1700-talet, medan de regionala och lokala ökade. Från mitten av 1800-talet ökade återigen 
de centrala initiativen. Se ex. Svenonius 1937, s. 60, 64, Lassila 1972, s. 74, Ernvik 1974, s. 33–35, 
Gustafsson 1987, s. 90, Celsing 1998, s. 145–148. Centralmakten i Stockholm visade dock ett stort 



39 

genom empiriska studier kunna visa hur processer fungerade i praktiken och 
vilka konsekvenser de fick.116 Viktigt är likaså att identifiera gångbara argument, 
särskilt när de inte innehåller explicita hänvisningar till lagar och förordningar. 
Detta eftersom de ger en indikation på vilka erfarenheter av naturaväghållning 
med lotter som fanns.117  

Ytterligare begränsningar av undersökningsobjektet är nödvändiga. I Sverige 
har det i äldre tid funnits möjlighet att frångå nätverket av fasta vägar på vintern 
vid slädföre. De så kallade vintervägarna kunde gå över sjöar och mossar, där 
vanliga vägar inte gick att bygga. Eli Heckscher med flera har framhävt vinter-
vägarna som en viktig förutsättning för tyngre transporter i det medeltida och 
tidigmoderna Sverige.118 Genom dessa kunde transportkostnaderna sänkas utan 
stora investeringar, vilket var svårare att åstadkomma i varmare och snöfattigare 
länder. Problemet med vintervägarna var emellertid att de var helt beroende av 
årstid och väder, vilket gjorde dem mindre tillförlitliga.119 Fasta vägar var som 
regel mer underhållskrävande men var å anda sidan mindre väderkänsliga och 
kunde genomgå långsiktiga förbättringar. Det faktum att fasta vägar existerade 
på de flesta platser gör det vidare lättare att analysera dem i en kontext av väg-
hållning i olika länder. I min undersökning kommer fokus därför att ligga på 
dessa vägar, men eftersom vinterväghållningens organisation låg i gränslandet 
mellan naturaväghållning och skattefinansiering, och där lottindelning spelade 
en viss roll, finns en kortare analys av denna i kapitel 2.  

Fasta sommarvägar och vintervägar var inte de enda kategorierna som var 
viktiga för väghållningen, utan bland de förstnämnda fanns även underkategori-
er. Någon form av hierarkisk kategorisering av vägar verkar ha funnits i många 
länder i Europa under den undersökta perioden. I till exempel Frankrike och 
Danmark fanns system där väghållningen organiserades på olika sätt för olika 
klasser av vägar. Vägar högre upp i hierarkin ansågs av centralmakten vara vikti-
gare och administrerades av en myndighet på nationell nivå, medan mellan-
klasserna av vägar administrerades på regional nivå och mindre vägar på lokal 
nivå. Vägar i de övre kategorierna byggdes och underhölls genom kontanta 

                                                                                                                             
intresse för förbättringar av vägar i Finland från 1772 och framåt – främst av militära skäl. Viertola 
1980, s. 175–179, Toivo 1997, s. 195–241. 

116 T.ex. Sheilagh Ogilvie argumenterar för att hålla sig till det empiriskt påvisbara när det gäl-
ler studier av institutioner och deras effekter i äldre tid. Ogilvie 2007, s. 675–679. 

117 Därmed inte sagt att aktörer inte kunde ha andra underliggande motiv. 
118 Heckscher 1957, s. 43–44, Nilsson 1978, s. 73–89, Kaijser 1994, s. 129. 
119 Gadd 1983, s. 184–185. I Skåne utfördes en stor del av spannmålstransporterna runt år 1800 

på vintern, men enligt Fredrik Bergenfeldt berodde detta mer på att det var en lågintensiv period 
för jordbruket än på att transportmöjligheterna då var bättre. Klimatförutsättningarna för slädföre 
var förmodligen bättre i andra delar av Sverige än i Skåne. Bergenfeldt 2014, s. 119–123. 
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skatter och professionella vägarbetare, men ju lägre ned i hierarkin en väg klass-
ades desto mer övergick detta till naturaprestationer.120  

I Sverige fanns också en hierarkisk kategorisering av vägar. En grundläggande 
skillnad var mellan allmänna vägar och sådana som inte var allmänna – vad som 
kan benämnas enskilda vägar.121 Begreppet allmän väg avsåg den väg som alla 
väghållare inom ett visst område var skyldiga att underhålla. Samtliga allmänna 
vägar inom detta område delades ofta i lotter vid ett och samma tillfälle.122 För-
utom dessa fanns byvägar, som i regel delades i lotter var för sig, och andra 
mindre vägar.123 Enskilda vägar som underhölls av en enda fastighetsinnehavare 
behövde inte delas i lotter och är därför inte av intresse för avhandlingen. Gränsen 
mellan allmänna vägar och byvägar är i flera fall inte tydlig, vilket gör att det är 
svårt att avgöra om den senare kategorin kan ses som en del av väghållningsskyl-
digheten. I den utsträckning de delades i lotter är de relevanta för avhandlingen.  

De allmänna vägarna grupperades i lands-, härads- och sockenvägar, vilka så-
ledes är de centrala kategorierna i denna undersökning. Kategoriernas främsta 
betydelse gällde vägarnas bredd. Enligt 1734 års lag skulle landsvägar vara minst 
tio alnar breda och övriga allmänna vägar – det vill säga härads- och socken-
vägar – minst sex alnar breda.124 Byvägar behövde däremot enligt en kunglig 
resolution 1739 inte vara sex alnar breda.125 Detta bör ha påverkat kvaliteten hos 
de olika kategorierna av vägar. Vad som är viktigt i relation till de typer av vägar 
som fanns i Frankrike och Danmark är att någon skillnad i hur underhållet 
skulle organiseras för olika typer av vägar inte fanns i Sverige, utan åtminstone 
alla allmänna vägar – även de större landsvägarna – skulle delas i lotter.  

Fokus i avhandlingen ligger på landsbygden, och kategorierna gäller lands-
bygdens vägar. Vad gäller städer fanns inte samma kategorisering, men vägar 
som låg inom städers gränser kunde delas i lotter och är då en del av analysen. 
Broar inkluderas inte i undersökningen, även om de också kunde underhållas 
enligt en liknande modell som vägarna, där varje väghållare ansvarade för en 
eller flera stockar i bron.126  

                                                      
120 I Danmark fanns tre klasser av vägar, se Østergaard Schultz 2000, s. 33–36. I Frankrike 

fem klasser, se Rydquist 1848, s. 96–105. Även i t.ex. Belgien, Nederländerna och Preussen 
fanns liknande hierarkier. Rydquist 1848, s. 152, 214, 244. Se även Bergenfeldt 2014, s. 79–83. 

121 Denna term användes sällan under undersökningsperioden 
122 Pettersson 1988, s. 28. 
123 Ove Pettersson diskuterar om inte en distinktion bör göras mellan byvägar och enskilda vägar 

som helt underhölls av en enskild jordägare och varifrån markägarna kunde exkludera användare. 
Pettersson 1988, s. 29. Även andra vägkategorier existerade, som också kunde överlappa dessa fyra 
kategorier, men de var mindre viktiga för frågan om fördelning av underhållsskyldigheten. 

124 1734 års lag, BB, kap. 25, § 2, Resolution på Ridderskapets och Adelens Allmänne Beswär d. 
8 jan. 1735, § 8, i Modée del 2, s. 1215–1216. 

125 Resolution på Allmogens allmänne Beswär d. 16 mars 1739, § 39, Modée del 2, s. 1404. 
126 Broar kunde också byggas och underhållas gemensamt av byar, socknar och t.o.m. härader, 

eller finansieras genom avgifter för användarna. Se t.ex. Carlegrim 1996, s. 125–155. 
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Förutom detta fanns i Sverige vissa möjligheter att finansiera vägar genom 
avgifter. Ifall det godkändes av landshövdingen kunde även vägar som tidigare 
varit allmänna bli tullfinansierade. Ludvig Lorichs har emellertid bara hittat ett 
exempel på en avgiftsfinansierad väg i Västmanlands län, och den verkar inte ha 
blivit någon bra affär för de som bekostade anläggningen och underhållet.127 
Inte heller i övriga Sverige blev tullfinansierade vägar särskilt utbredda, och 
enligt 1876 års vägkommitté fanns det endast nio sådana vägar i landet.128 Det 
fanns emellertid förslag från exempelvis landshövdingen i Västmanlands län 
1837 att ta ut avgifter av de som använde gästgiveriskjutsen för att finansiera 
vägunderhållet.129 Broar har däremot från 1600-talet fram till slutet av 1800-talet 
ofta delfinansierats genom tullar, och exempelvis fanns över 50 avgiftsbelagda 
broar enligt 1876 års vägkommitté.130 Genom 1891 års lag förbjöds tullfinan-
siering av allmänna vägar och broar helt. Utifrån detta framgår att avgiftsfinan-
sierade vägar spelade en mindre roll under undersökningsperioden och de är 
inte heller en del av analysen. 

En period av ökade transportbehov – tidsmässig avgränsning 
För att komma åt hur institutionen naturaväghållning med lotter fungerade 
krävs en relativt lång undersökningsperiod. Risken med en kortare period är att 
enskilda punktinsatser tillmäts alltför stor vikt istället för organisations-
modellens betydelse på längre sikt. Denna ansats är influerad av Elinor Ostroms 
studier av vad som möjliggjort ett hållbart nyttjande av allmänningar över 
mycket lång tid.131 Dessa var också gemensamma resurser och krävde liksom 
tillhandahållande av vägar koordinerade insatser, fördelning av rättigheter och 
skyldigheter och möjlighet att utkräva ansvar. Men medan allmänningar riske-
rade att överutnyttjas över tid – den så kallade allmänningens tragedi – var ris-
ken med vägar att de tillhandahölls i alltför låg grad.  

                                                      
127 Lorichs 1932, s. 297–299. 
128 1876 års väglagskommittés betänkande, s. 64–66. Enligt Schalling fanns enstaka privata av-

giftsfinansierade vägar vid Göteborg, Lund, Filipstad och i Härjedalen under 1800-talet. Schalling 
1932, s. 20. Enghoff nämner samma väg vid Lund. Enghoff 1938, s. 120. Ernvik har två ex. på 
avgiftsbelagda vägar i Värmland på 1700- och 1800-talen, vilka rör kortare vägar med mycket 
trafik relaterad till bruken. Ernvik 1974, s. 196, 305. Celsing nämner några vägar med avgift i Borås-
trakten runt 1830, men de blev tydligen ingen bra affär för de inblandade. Celsing 1998, s. 135. En 
avgiftsfinansierad väg fanns i Jämtland på 1810-talet. Olofsson 2011 s. 203–204. 

129 Kongl. Maj.ts befallningshafvandes i Westmanlands Län till Kongl. Maj:t i underdånighet 1837 
afgifne Fem-Års-Berättelse, s. 43–44. 

130 1876 års väglagskommittés betänkande, s. 64–66. Framförallt i samband med kungliga 
direktiv om att viktigare broar skulle byggas av sten från mitten av 1700-talet gavs tillåtelse att 
uppbära broavgifter för att betala av de lån som kunde ges från statskassan. Carlegrim 1996, s. 
129–133, Ernvik 1974, s. 178, 224–227, 231, 249. Möjligheten att lättare exkludera icke-betalande 
från en bro kan vara orsak till att broavgifter har varit vanligare än vägavgifter. 

131 Ostrom 1990. 
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Valet av undersökningsperioden 1750 till 1850 motiveras av att det under 
denna tid skedde viktiga samhällsförändringar i stora delar av Västeuropa som 
förde med sig att högre krav ställdes på vägarna. Den så kallade agrara revolu-
tionen innebar ökad jordbruksproduktion och därmed större behov av trans-
porter för att avsätta produkterna.132 Carl-Johan Gadd menar att det därför är 
möjligt att tala om en ”landsvägarnas transportrevolution” under perioden 
1770–1820 – en utveckling mot väghållning finansierad med kontanta skatter 
eller avgifter, i linje med vad som tidigare skisserats.133 I flera länder syns utveck-
lingen tydligt i form av nya institutioner som etablerades. I Storbritannien var 
perioden 1750–1840 den era då de avgiftsfinansierade vägarna bredde ut sig som 
mest och hade störst betydelse, medan den begynnande industrialiseringen 
förde med sig ett ständigt ökande behov av tunga transporter.134 På 1760-talet 
inleddes som tidigare nämnts ett stort projekt i Danmark med större huvud-
vägar som skulle gå genom hela landet, vilka byggdes och underhölls enligt ett 
speciellt regelverk.135 Liknande projekt inleddes i Preussen under samma tid och 
i Ryssland centraliserades vägadministrationen och en nationell vägmyndighet 
skapades i slutet av 1700-talet.136 Men varken avgiftsfinansierade vägar, chaus-
séer eller centralisering av administrationen kom i någon större utsträckning till 
Sverige under denna tid – och frågan är därför i vilken grad väglottsmodellen 
klarade av att tillfredsställa de krav på hög vägkvalitet som ställdes med ökande 
transportbehov, och som ovannämnda åtgärder måste ses som ett svar på.137  

Tidpunkten för studiens början motiveras även av 1734 års lag – och flera 
nationella instruktioner och resolutioner i samband med denna – där väghåll-
ningsskyldigheten definierades tydligare än tidigare. Begränsningar i käll-
material är en annan viktig anledning till att det är svårare att göra en analys av 
hur väghållning organiserades i praktiken ju längre tillbaka i tiden man går. 
Avslutningsåret 1850 motiveras av att infrastruktur från och med ungefär 1840 
blev ett viktigt tema i den nationella politiska debatten i Sverige. Väg- och vat-
tenbyggnadsstyrelsen inrättades, och dess anslag diskuterades under kommande 
riksdagar, och höjdes successivt. Den stora infrastrukturinvesteringen blev 
emellertid järnvägarna. Denna satsning, som föregicks av långa debatter i riks-
dagen, tog fart på 1850-talet och fick stora konsekvenser för samhället såväl eko-
nomiskt som socialt och kulturellt.138 Som ett resultat av detta fokuserar den 
infrastrukturhistoriska forskningen på tiden efter 1840, och denna forskning ger 

                                                      
132 Se t.ex. Herlitz 1974, s. 347–366, Gadd 2000, passim, Thisner 2014, s. 26–30. 
133 Gadd 2000, s. 264–265. 
134 Albert 1972, s. 189–190. 
135 Elmer Jørgensen 2001, s. 19–21. 
136 Müller 2000, s. 442–443, Nichols Busch 2008, s. 255. 
137 Avsaknaden av större institutionella förändringar vad gällde väghållningen i Sverige från me-

deltiden till andra hälften av 1800-talet har påpekats t.ex. i Bergenfeldt, Olsson, Svensson 2013, s. 68. 
138 Se t.ex. Oredsson 1969 eller Berger, Enflo 2014. 
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som tidigare nämnts en klart negativ bild av hur naturaväghållningen med lotter 
fungerade. Detta omdöme har begränsad giltighet för andra perioder än sent 
1800-tal och tidigt 1900-tal, och därför finns anledning att göra en närmare 
analys av en tidigare period. 

Ett variationsrikt område – geografisk avgränsning 
I Sverige saknades en central myndighet för vägfrågor i princip fram till förstat-
ligandet av de allmänna vägarna genom inrättandet av vägverket 1944. Istället 
byggde vägförvaltningen på nationella lagar och förordningar som tillämpades 
regionalt och lokalt. För att få svar på hur väghållningsskyldigheten presterades, 
fördelades och kontrollerades krävs därför en undersökning på de senare nivå-
erna. Decentraliseringen kan ha lett till att skillnader i organiseringen förekom, 
och möjligheten att kartlägga praktiker för hela Sverige, inklusive den östra 
rikshalvan, över en längre period är liten inom ramen för ett avhandlingspro-
jekt. Jag har därför valt att begränsa undersökningen till ett län. Nationella 
lagar, förordningar och diskussioner om väghållning är emellertid viktiga, både 
då de tillämpades i undersökningsområdet och då de inte gjorde det. 

Valet föll på Västmanlands län eftersom det var ett område med stora varia-
tioner i naturliga förutsättningar.139 Norra delen hade mer kuperad terräng och 
skog medan den södra var flackare och dominerad av jordbruk. Skattejorden 
präglade länet som helhet men områden med mer frälsejord fanns också, främst 
vid Mälaren.140 I länet fanns 13 härader av olika storlek (se karta 1.2), medan 
socknarna som regel var större längre norrut i länet, och mindre ned mot 
Mälaren. Detta är av betydelse eftersom dessa administrativa indelningar var 
grunden för hur väghållningsskyldigheten fördelades. 

 Ytterligare en anledning att välja Västmanlands län är att den livliga ekono-
miska aktiviteten kopplad till gruvor och bruk genererade ett behov av tyngre 
transporter, vilket påverkade behovet av och slitaget på vägar.141 Spannmål 
skulle transporteras till Bergslagen, träkol och malm behövde transporteras till 
bruken, och sedan skulle det färdiga stång- och tackjärnet från bruken till olika 
utskeppningshamnar. Dessa transporter skedde inte bara på vinterföret utan 
också på sommaren.142 Bruksägarnas medvetande om transportkostnadernas 
betydelse framgår av att de gjorde satsningar på kanaler och senare järnvägar.143 

                                                      
139 Västmanlands län i undersökningen innebär området inom de dåtida gränserna, och inklu-

derar alltså de delar som idag ligger inom Uppsala län. 
140 Se kartor i Åkerman 1978 s. 136–138.  
141 Wilhelm Tham beskrev 1849 vägarna från Bergslagen genom Västmanlands län till Mälarham-

narna som bland de viktigaste i Sverige. Tham 1849, s. 48. Se även Söderberg 1999a, s. 72–73. 
142 Hildebrand 1957, s. 314–341, Gaunt 1976, s. 57, Åkerman 1978, s. 137. Se även Lundström 

2008, s. 25 för ett diagram över hur mycket järn som anlände till Västerås olika tider på året. 
143 Strömsholms kanal i slutet av 1700-talet, utbyggnaden av Hjälmare kanal i början av 1800-

talet och byggandet av järnvägen med början under 1850- talet. Ahlström 1985, s. 16–17, 19–20.  
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Karta 1.2. Norrbo härad och övriga härader i Västmanlands län.  
 
De skillnader som fanns i naturliga förutsättningar och ekonomiska system 
inom området innebar utmaningar vad gällde väghållningen, eftersom den 
byggde på liknande premisser för hela landet – en skyldighet bunden till jord-
bruksfastigheter – och eftersom vägar måste fungera på ett likartat sätt överallt. 
Den tidigare forskningen om väghållning i detta område har främst bedrivits av 
Ludvig Lorichs, och hans bok Vägar och gästgivaregårdar i Västmanlands län 
innehåller redogörelser för ett stort antal vägärenden, baserade på lantmäteriets 
delningsakter.144 Lorichs fokus är emellertid inte hur lottmodellen fungerade 
och huvuddelen av boken behandlar dessutom perioden efter 1850. 

Eftersom avsikten är att göra en djupare analys av resursmobilisering organi-
sering av vägunderhåll finns det i vissa delkapitel behov av att avgränsa under-
sökningsområdet ännu mer, och att utgå från ett lokalt sammanhang. Då 
kommer undersökningen att begränsas till Norrbo härad, som bestod av sock-
narna Fläckebo, Haraker, Romfartuna, Skerike, Skultuna och en del av Sankt 
Ilian (se karta 1.2). Detta härad låg mitt i Västmanlands län och utmärktes av att 
det började vid Västerås i söder, där åkermark dominerade, och sträckte sig 
norrut där det fanns mer skog och landskapet var kuperat. 

                                                      
144 Lorichs 1932. 
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  Bergslags- eller Stora Kopparbergsvägen   Västra landsvägen 

  Fläckebo-Ramnäs-vägen          Bovallsvägen 

Karta 1.3. Norrbo härads socknar och viktigaste vägar. Källa: Bearbetning utifrån LMA, U-län, 
Länskartor, 19-LÄK-53, Karta 1842. 
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Skattejorden var förhärskande, men inslag av frälsejord fanns exempelvis i Skerike 
och i västra delen av Fläckebo socken.145 Inom häradet fanns de två större bruken 
Skultuna och Svanå. Ytterligare ett motiv till valet av Norrbo härad är att den 
betydelsefulla Bergslags- eller Stora Kopparbergsvägen gick genom häradet i nord-
sydlig riktning, liksom flera andra viktiga vägar (se karta 1.3). 

Källor till väghållningens historia 
Eftersom det inte fanns en särskild myndighet eller särskilda tjänstemän som 
enbart ägnade sig åt vägfrågor i Sverige under undersökningsperioden har det 
varit nödvändigt att söka i olika arkiv för att kunna besvara frågeställningarna. 
Svårigheterna att bedriva väghistorisk forskning på grund av att källmaterialet är 
utspritt har påpekats av exempelvis Jan-Olof Montelius.146 Användning av flera 
olika typer av källmaterial har arbetsekonomiska nackdelar men innebär å andra 
sidan att vägfrågorna kan belysas från olika perspektiv. Valet av källkategorier 
utgår från de delar av förvaltningen som ansvarade för olika områden inom 
naturaväghållningen. En alternativ metod hade varit att använda källor utan 
denna tydliga koppling till undersökningsobjektet, exempelvis reseberättelser, 
vilket skulle ha kunnat ge andra perspektiv på hur lottmodellen fungerade. Men 
en sådan undersökning hade blivit mycket tidskrävande. Huvudangreppssättet 
är en kvalitativ textanalys som tar sin utgångspunkt i frågeställningarna, men i 
alla delundersökningar finns också kvantitativa inslag. 

Den första huvudkällan till undersökningen är lantmäteriakter från vägdel-
ningar för hela Västmanlands län under perioden 1750–1850.147 Dessa upprätta-
des av lantmätare i samband med att vägar delades i lotter, och används i denna 
avhandling främst för att få svar på hur det bestämdes vilka vägar som skulle 
underhållas och hur de fördelades i lotter. En fördel med vägdelningsakterna är 
att de är relativt enhetliga – samma typer av frågor skulle lösas vid varje förrätt-
ning – och därför innehåller de information som lätt kan sammanställas. I bi-
laga 1 har de 85 akterna från 80 olika delningsprocesser systematiserats utifrån 
vilken kategori av väg den gällde, vem som ansökte, vilket motiv som angavs till 
ansökan och vald taxeringsgrund. 

Det bevarade aktbeståndet är emellertid inte fullständigt. Vissa akter har för-
svunnit och det förekom dessutom att vägdelningar förrättades av andra än 
lantmätare och de har då inte bevarats i detta arkiv.148 Ytterligare delningar 
finns i exempelvis domböcker och kronofogdearkiv, men dessa innehåller sällan 
fullständiga uppgifter och används därför endast som komplement till lantmäte-

                                                      
145 Se Tham 1849, s. 113–121 för beskrivningar av olika socknar i Norrbo härad. 
146 Montelius 2006, s. 69–79. En bra genomgång av olika typer av källmaterial finns även i 

Svenonius 1937, s. 49–53. 
147 Delningar som påbörjats under perioden inkluderas. Se bilaga 1. 
148 Se kap. 2. om indelning av vägar. 
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riets delningsakter. Enhetligheten kan uppfattas som problematisk eftersom den 
skulle kunna vara ett resultat av att indelningen var en mer formell än funk-
tionell institution och därför hade liten betydelse för hur underhållet sedan i 
praktiken utfördes. Men som visas i avhandlingen var risken överhängande att 
diskussioner och konflikter uppstod till följd av de frågor som skulle lösas vid 
delningarna. Dessa finns nedtecknade i akterna, vilket visar att hur frågorna 
löstes var av stor betydelse för de inblandade aktörerna. Vägdelningsakterna 
måste därför ses som viktiga källor till hur underhållet organiserades och ger 
inte bara uttryck för lantmätarnas röst utan till viss del även väghållarnas.  

Ett andra centralt källmaterial är domböcker från Norrbo härad, som an-
vänds för att besvara frågan om hur ansvar utkrävdes. Domböckerna är ett 
svårarbetat material om avsikten är att hitta fall som rör just vägunderhåll. För 
att spara tid har en metod använts som utgår ifrån saköreslängderna, där de 
som fällts för försummat vägunderhåll och deras bötesbelopp noterats.149 
Dessa längder är relativt lättöverskådliga, och utifrån dem kan sedan de fak-
tiska fallen lokaliseras i domböckerna. Denna tidseffektiva metod har gjort det 
möjligt att gå igenom hela perioden 1750–1850. Däremot har det med denna 
metod inte varit möjligt att hitta fall där personer åtalats men inte fällts eller 
där andra vägfrågor diskuterats. Därför har en genomläsning av samtliga 
ärenderubriker i de ordinarie domböckerna för åren 1810–1819 och 1830–1839, 
samt ett flertal nedslag vid andra tidpunkter, genomförts.150 Årsintervallen har 
valts utifrån att landshövdingen i Västmanlands län 1814 skickade ut en skri-
velse om att vägarna över hela länet inom tio år skulle hålla lagenlig bredd, 
och utifrån att det på 1830-talet pågick en större konflikt och delningsprocess 
om vägarna inom Norrbo härad. 

Korrespondensen mellan landshövding och kronobetjänter, främst krono-
fogdar, är en viktig kompletterande källkategori, eftersom dessa kategorier av 
tjänstemän ansvarade för tillsynen över vägarnas kvalitet. Liksom för domböck-
erna har fokus legat på perioderna 1810–1819 och 1830–1839, men nedslag vid 
andra tidpunkter har också gjorts. Likaså kronofogdarnas inskickade handlingar 
till landshövdingens femårsberättelser har varit ett viktigt material, liksom äm-
nesordnade handlingar om vägar i kronofogde- och länsmansarkiv. Material 
som i viss utsträckning har använts för att komplettera ovanstående är socken-
stämmoprotokoll från socknarna i framförallt Norrbo härad, och vägrelaterat 
material från Ramnäs, Svanå och Skultuna bruk. 

Nationella lagar och förordningar är nödvändiga utgångspunkter. Riks-
dagsmaterial har använts i viss utsträckning, men har begränsats till främst 
perioden 1809–1850.151 Skrifter om vägunderhåll utgivna i Sverige under 

                                                      
149 Se Sundin 1992, s. 20–22 för en presentation av saköreslängder som källa. 
150 I betydelsen: de första raderna av ett ärende, av vilka det framgår vad som avhandlades. 
151 Lagar och förordningar har identifierats genom litteraturen och genom Modées samlingar. 

Riksdagsmaterialet har analyserats utifrån sökningar i register. 
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undersökningsperioden är en betydelsefull referenspunkt och de viktigaste 
skrevs av Sebastian Silvius 1807, Axel Erik von Sydow 1840 och Ludvig 
Falkman 1849. Viktigt är även det förslag till ny väglag som lades fram av en 
kommitté tillsatt av riksdagen 1876.152  

Problemet med den typen av material som hittills har presenterats är att det – 
även om det kommer från olika aktörer – riskerar att ge en relativt ensidig bild 
från myndigheters och tjänstemäns perspektiv. För att i högre grad närma sig 
väghållarna har två dagböcker använts. Den ena fördes av Pehr Jansson under 
åren 1795–1830, men främst perioden 1798–1812. Han var bonde på en gård om 
¼ mantal i Vittinge socken i nordöstra delen av länet.153 Den andra – och 
betydligt mer utförliga – dagboken fördes av Johan Fredric Muncktell som 
innehade högre kyrkliga befattningar i först Kärrbo, sedan Sevalla till sist Irsta 
socken – alla i Västmanlands län. Anteckningarna gäller åren 1814 till 1829. 
Jansson kan sägas ha haft en medelstor gård medan Muncktell hade större ägor 
och därmed större väghållningsskyldighet. 

                                                      
152 Silvius 1807, Sydow 1967 (1840), Falkman 1849, 1876 års väglagskommittés betänkande. 
153 Isaacsson 1968, s. 24. 
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KAPITEL 2 

Indelta vägar 

Detta kapitel är en inledning till hur väglottsmodellen fungerade i Västman-
lands län 1750–1850. Det innehåller först en kort introduktion till vägförvalt-
ningens olika delar, med särskilt fokus på fördelning och kontroll. Den andra 
delen handlar om i vilken utsträckning de allmänna vägarna var indelade i lotter 
på samtliga väghållare, vilket är en förutsättning för de fortsatta undersökning-
arna. Den tredje delen syftar till att visa i vilka sammanhang väglotter användes 
respektive inte användes och hur val mellan olika modeller motiverades eller 
kan förklaras i de fall det fanns möjlighet att använda olika organisationsformer. 
Genom detta introduceras de egenskaper som var utmärkande för natura-
väghållning med lotter, vilka utvecklas i fortsättningen av avhandlingen. 

Aktörer, arenor och vägunderhållets cykel 
En viktig utgångspunkt för min undersökning är att det inte fanns någon cen-
tral myndighet för vägfrågor i Sverige under undersökningsperioden, utan att 
vägadministrationen var starkt decentraliserad. Dock fanns ett regelverk om hur 
vägfrågor skulle behandlas fastställt genom lagar och förordningar. Vägarna 
fördelades i lotter vid så kallade vägdelningar. Några utförliga bestämmelser för 
hur en delning skulle genomföras verkar inte ha funnits, vilket exempelvis 
Ludvig B. Falkman påpekade 1849.1 Vägdelningarna utfördes emellertid nästan 
alltid på samma sätt. En eller flera väghållare, eller en kronobetjänt, ansökte hos 
landshövdingen om att ny delning av någon orsak behövdes, och i ansökan 
angavs ofta den person som borde förrätta delningen. De vägdelningar som 
finns bevarade i lantmäteriets arkiv förrättades alla av lantmätare, men enligt ett 
kungligt brev 1789 kunde länsmän, nämndemän eller sockenskrivare i undan-
tagsfall utföra delningar.2 Det vanliga verkar emellertid ha varit att lantmätare 

                                                      
1 Falkman 1849, s. 30. 
2 Schalling 1932, s. 23. 
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förrättade större delningar.3 Vägdelningar skulle enligt ett kungligt brev 1757 ge-
nomföras i mars eller oktober, om marken var snöfri, annars vid annan tidpunkt 
på våren eller hösten då marken var bar.4 Utifrån delningsakterna från Västman-
lands län för perioden 1750–1850 har diskussioner om tidpunkten för förrätt-
ningen bara uppstått vid några få tillfällen.5 Till delningen kallades väghållarna, 
som kunde närvara själva eller genom ombud. Vid förrättningarna skulle även två 
gode män närvara, och en delning inleddes alltid med en förfrågan om lantmäta-
ren eller gode männen stod i jävsförhållande till någon av väghållarna.6 

De frågor som skulle avgöras vid delningsförrättningen var vilka vägar som 
skulle underhållas, vad som skulle vara taxeringsgrunden och hur vägarna skulle 
fördelas i lotter. Frågorna kunde ibland – när de ansågs svåra att lösa – hän-
skjutas till häradsrätten och landshövdingen för beslut, och delningsförrätt-
ningen återupptogs sedan när utslag givits.7 Vid delningar gjordes som regel 
även uppmätningar av vägarna med kedja, gradering av vägarna utifrån hur 
svåra de var att underhålla och förrättningen avslutades med att en så kallad 
delningslängd upprättades, i vilken det framgick exakt vilken sektion av vägen 
som en viss väghållare skulle underhålla.8 Efter en genomförd vägdelning skulle 
denna fastställas av landshövdingen, men dessförinnan hade väghållare rätt att 
inkomma med besvär.9 

Vägfrågor kunde även initieras vid häradsrätten och diskuteras där för att 
sedan avslutas genom en delningsförrättning.10 Landshövdingen skulle fast-
ställa eller upphäva häradsrätters beslut, men däremot fick landshövdingen 

                                                      
3 Svenonius 1937, s. 77. 
4 Enghoff 1938, s. 119, Ernvik 1974, s. 31 
5 Vid vägdelningen i Norrby socken 1830 hävdade några väghållare att den här typen av förrätt-

ning inte fick genomföras vid denna tidpunkt, d. 26 juli, eftersom väghållarna just då hade många 
sysslor kopplade till jordbruket. Lantmätaren hävdade att inget avseende kunde fästas vid denna 
protest, men han skulle anpassa förrättningen så mycket han kunde till väghållarnas önskemål. 
LMA, U-län, Norrby, 19-NOY-69, Vägdelning 1830, § 2, s. 3. Några väghållare försökte skjuta 
upp delningen av några byvägar i Nora socken 1845 med hänvisning till att det hade varit miss-
växt, men lantmätaren och flera andra menade att uppskov av denna orsak endast gällde laga 
skiftesförrättningar. LMA, U-län, Nora, 19-NOA-119, Vägdelning 1845, § 6, s. 5. Fortsättningsvis 
kallas Västmanlands län för U-län. 

6 Se t.ex. LMA, Norrbo härad, 19-NOR-6, Vägdelning 1849, § 2, s. 2–3. 
7 T.ex. så skickades några svårlösta frågor om vilka vägar som skulle underhållas från vägdelnings-

förrättningen i Haraker 1797 till Norrbo häradsrätt, och efter att häradsrätten avgivit beslut åter-
upptogs delningsförrättningen 1801. LMA, U-län, Haraker, 19-HAK-40, Vägdelning 1797, s. 3, 5. 

8 Se t.ex. de vägdelningslängder som finns i slutet av vägdelningsakten LMA, U-län, Norrbo 
härad, 19-NOR-6, Vägdelning 1849, s. 52–97. 

9 Resolution på Ridderskapets och Adelens Allmänne Beswär d. 8 jan. 1735, § 8, i Modée del 2 
s. 1215–1216. Rätten att besvära sig omnämns t.ex. i ett betänkande från ABEU på riksdagen 1818. 
Bih. 1817 och 1818, 8, ABEU:s betänkande nr 143, s. 946–948. 

10 Enligt Kungl. Maj:ts resolution på adelns besvär 1735 skulle undersökningar göras vid härads-
rätten om hur stor del av de allmänna vägarna som varje väghållare skulle tilldelas. Resolution på 
Ridderskapets och Adelens Allmänne Beswär d. 8 jan. 1735, § 8, i Modée del 2, s. 1215–1216. 
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enligt 1735 års resolution inte fatta beslut i vägdelningsfrågor utan vederbörlig 
undersökning vid häradsrätten.11 Kammarkollegium skulle fungera som högre 
instans för överklaganden av landshövdingens utslag och som rådgivande 
myndighet för landshövdingar.12 

Ett konkret exempel på hur dessa olika instanser förhöll sig till varandra 
och hur ärendegången kunde se ut när en större vägfråga behandlades finns i 
fallet med vägen mellan Fläckebo och Ramnäs i Norrbo härad på 1830-talet. 
Häradstinget var den centrala arenan, dit socknarna skickade representanter 
som hade utsetts i sockenstämman. Efter att parterna yttrat sig och diskuterat 
avgav rätten ett utlåtande, som sedan skickades till landshövdingen, dit part-
erna också kunde vända sig med skrifter, och därefter valde landshövdingen i 
detta fall att genomdriva ett annat beslut än vad häradsrätten stannat vid. 
Landshövdingens beslut överklagades till Kammarkollegium, som ändrade 
detta, men detta beslut överklagades i sin tur till Kungl. Maj:t, som var den 
högsta instansen i vägfrågor och som avgjorde frågan. Därefter skedde vägdel-
ning under ledning av en lantmätare.13 

Kontrollen av vägarnas kvalitet vid vägsynen utfördes av kronobetjänter – 
kronofogdar, länsmän och fjärdingsmän – tillsammans med två nämndemän, 
medan landshövdingen hade ett övergripande ansvar för att länets vägar höll 
tillräcklig standard. Enligt 1734 års lag och gästgivarordningen samma år hade 
kronobetjänterna rätt att förbättra underkända väglotter för lega – det vill säga 
anställa någon för att utföra nödvändigt arbete – och sedan ta ut kostnaden av 
väglottsinnehavaren.14 

Underhållet av vägarna byggde på en bestämd cykel av händelser som följde 
varandra i en bestämd ordning. Först delades vägarna i lotter, därefter utfördes 
underhållsarbete och till sist kontrollerades lotternas skick. Underhållsarbetet och 
kontrollen var de inslag som återkom årligen eller oftare. De var emellertid be-
gränsade till en viss tid på året, eftersom det fanns ett system med alternerande 
sommar- och vinterväghållning. Det fungerade så att vintervägarna användes så 

                                                      
11 Landshövdingens begränsade rätt att besluta i vägfrågor utan föregående undersökning vid 

häradsrätten framgår av ett fall från Munktorps socken. Landshövdingen hade fastställt en del-
ning av sockenvägarna som lantmätaren Bellander genomfört 1815, utan att sockenborna hörts. 
Några invånare överklagade detta till Kammarkollegium med hänvisning till resolutionen 1735 
och fick rätt. Kammarkollegium upphävde landshövdingens fastställelse och återremitterade 
frågan till landshövdingen som efter undersökning vid häradsrätten på nytt skulle pröva ärendet.  
Detta var alltså ärendegången som föreskrevs, men förmodligen hade landshövdingens fastställelse 
aldrig upphävts om inte några Munktorpbor hade protesterat, vilket visar att förordningar inte 
per automatik blev praxis utan krävde aktivt handlande. LMA, U-län, Munktorp, 19-MUN-167, 
Delning av underhåll 1831, § 2, s. 4. 

12 Instruction för Kongl. Maj:ts och Riksens Kammar-Collegium d. 11 okt 1734, § 2, i Modée 
del 2, s. 1036. 

13 Detta fall utvecklas i kap 3. Ärendegången bekräftades i en kunglig kungörelse 1845. Se 
Schalling 1932 s. 26. Referenser till instanserna finns också i Svenonius 1937 s. 60, 71. 

14 1734 års lag BB, kap. 25, § 11. GO i Modée del 2, s. 1137–1139. 
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länge det fanns slädföre, och sedan bestämdes en tidpunkt när den sista snön 
skulle avlägsnas från vägarna och därefter användes hjuldon. Det troligaste är att 
en kronobetjänt bestämde när det skulle ske, möjligen i samråd med sockenborna, 
och att tidpunkten blev i mars eller april.15 För de som åkte på vägarna kan över-
gångsperioden mellan att använda släde och hjuldon ha varit problematisk.16 
Prosten Muncktell skrev i sin dagbok den 1 april 1818 att ”[v]äglaget var denna tid 
ganska svårt, at ymsom kärra och släde måste brukas”, och beklagade sig även 
flera andra år över svårigheterna vid övergångsperioden.17 Förslag för att lösa pro-
blemen förekom. 1814 skrev W. von Knorring i Harbo socken till landshövdingen 
i Västmanlands län och föreslog att vägarna på ena sidan skulle breddas med jord 
och torv, för att fungera som väg för slädar på hösten och våren, när övriga vägen 
som bestod av grus användes med hjuldon.18 

Indelning 
Utgångspunkten för indelningen av vägar i lotter under min undersöknings-
period är 1734 års lag där det stadgades att: ”Hvar skal sitt skifte få, efter then 
del han i by äger, och som thet för allom lägligast faller […].”19 Även om lagar 
och förordningar föreskrev att vägar skulle delas i lotter och mycket av forsk-
ningen har utgått ifrån detta finns indicier på att regionala skillnader förekom 
och att vägarna inte överallt delades i lotter utan kan ha underhållits på andra 
sätt. Eftersom min undersökning inte gäller hela Sverige är dessa eventuella 
skillnader mellan regioner mindre relevanta, men däremot leder de över till den 
viktiga frågan om i vilken utsträckning och i vilka sammanhang lotter användes 
för vägarbete inom Västmanlands län under undersökningsperioden.  

Det finns olika sätt att försöka belägga i vilken utsträckning vägar var delade 
i lotter. Vad gäller allmänna vägar finns i lantmäteriets arkiv delningsakter från 

                                                      
15 Stora landsvägen genom Södra fögderiet blev uppskottad d. 19 apr. 1812. ULA, U-LK, 

DIII:120, Brev från Hultberg d. 20 apr. 1812, ank. d. 22 apr. 1812. Före d. 6 apr. 1817 hade vägarna 
i Norra fögderiet blivit uppskottade så att de kunde användas med hjuldon ULA, U-LK, 
DIII:147, Kronofogde Ahlm i Norra fögderiet, rapport ang. vägarna d. 6 apr., ank. 16 apr 1817. 
Enligt Pehr Janssons dagbok från slutet av 1700- och början av 1800-talet skedde uppskottandet 
av sommarvägarna i Vittinge socken i mars eller april. Jansson 1968: T.ex. apr. 1800, (s.45), d. 16 
apr. 1804 (s. 54), d. 18 mars 1805 (s. 57), d. 21 apr. 1806 (s. 61), d. 8 apr. 1808 (s. 67). 

16 De båda övergångsperioderna var på våren då isarna och snön hade smält men sommar-
vägarna var leriga, och på hösten då regn och snö börjat falla men smälte bort. Tidpunkten för 
skiftet varierade i landet utifrån klimat. Frykman, Nilsson 2003, s. 254. 

17 Muncktell del 2, s. 175. Även d. 26 mars samma år skrev Muncktell om dessa svårigheter, ef-
tersom Stora Landsvägen endast kunde användas med hjuldon medan det fortfarande var slädföre 
på många sockenvägar. s. 174. Samma sak skrev Muncktell också d. 13 mars 1820. s. 363. 

18 ULA, U-LK, DIII:132, Ink. väghandlingar och -skrivelser 1814, Brev från W. von Knorring i 
Harbo d. 16 maj 1814. 

19 1734 års lag, BB, kap. 25, § 8. 



53 

27 av 68 socknar i Västmanlands län, och för 5 av 13 härader. I viss utsträckning 
kompletterar dessa varandra, i betydelsen att delning skedde på sockennivå på 
vissa platser och på häradsnivå på andra.20 Ändå saknas delningar för flera om-
råden. Orsaken till detta är att material från samtliga delningar som genom-
fördes i länet under undersökningsperioden inte har bevarats i lantmäteriets 
arkiv, vilket framgår av en närmare analys av Norrbo härad. I nämnda arkiv 
finns delningar från Fläckebo och Harakers socknar runt år 1800 och en senare 
delning för hela häradet på 1840-talet. Men i länsmansarkivet finns äldre del-
ningar från samtliga socknar inom häradet, och ytterligare delningar från unge-
fär år 1800.21 Det finns därför anledning att tro att delningar av allmänna vägar 
skett även i de områden där inga bevarade akter finns i lantmäteriets arkiv. Av-
saknaden kan bero på att protokoll försvunnit, och även på att andra än lant-
mätare kunde förrätta delningar.  

Ett annat sätt att närma sig frågan om i vilken utsträckning vägarna var del-
ade i lotter är utifrån det material som kronofogdarna skickade in till lands-
hövdingen 1833, med svar på frågor om vägarna i deras respektive fögderier. 
Utifrån dessa rapporter framgår att nästan samtliga av de vägar som omnämns – 
sammanlagt 202 stycken – var indelade i lotter.22 På en del platser hade emeller-
tid delningslängderna inte blivit formellt fastställda av landshövdingen, men det 
betydde förmodligen inte att indelning helt saknades.23 Det främsta exemplet på 
avsaknad av lottindelning var Munktorps socken, där sockenvägar i formell 
mening saknades.24 Detta hade sitt ursprung i ovan nämnda konflikt om vilka 
vägar som skulle räknas som sockenvägar, och hur fördelningen av underhållet 
av dessa sedan skulle ske. Men detta är undantag, och de allmänna vägarna var 
alltså som regel delade i lotter 1833. 

                                                      
20 Utifrån de delningsakter som finns i Bilaga 1. Stora och Lilla Rytterne räknade som en 

socken, vilket de blev 1818. De små delar av två socknar i Örebro län som hörde till Åkerbo och 
Skinnskattebergs härader inkluderas inte. Antalet bygger på Grau 1904 [1754] och Tham 1849. 

21 Se kap. 4 för en genomgång av delningarna i Norrbo härad. 
22 Antal uppgivna vägar i olika fögderier: Södra 31, Strömsholm 19, Åkerbo 40, Gamla Nor-

bergs Bergslag 21, Väsby 38, Salberg 53. Uppgifter hämtade från kronofogdarnas rapporter 1833, se 
bilaga 2. I Väsby och Salbergs fögderier är fler mindre vägar inkluderade i rapporterna, och det är 
svårt att avgöra gränsen mellan allmänna vägar och byvägar. Uppgifter saknas från Norra 
fögderiet. 

23 För en del av landsvägen genom Siende härad saknades delningslängd men lotterna fanns 
markerade på marken och dessa underhöll ”hvar och en utan tvist” enligt kronofogden. I Odensvi 
och Malma socknar i Åkerbo härad fanns delningar som inte blivit fastställda av landshövdingen. 
Ang. Österrunda och Härnevi socknar står att delningsinstrument saknas. Om några vägar i Tärna, 
Kumla och Norrby socknar i Salbergs fögderi står att några andra överenskommelser än vägdel-
ningslistorna inte finns. För källor se bilaga 2. 

24 ULA, U-LK, DIII:227, Kronofogden i Strömsholms fögderi 1833, nr 43, d. 17 sep. 1833 I Bergs 
socken i samma fögderi underhölls sockenvägarna ”efter gammal hävd”. En form av undantag var 
även Broddbovägen i anslutning till Sala stad. Den delades så att varje socken fick lotter, som sedan 
inte delades i mindre bitar på varje väghållare. 
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I vilken utsträckning byvägar delades i lotter är svårare att avgöra. I lantmäte-
riets arkiv finns ett flertal bevarade delningar av byvägar, vilket indikerar att 
dessa kunde underhållas genom lotter, men samtidigt går det inte att avgöra hur 
stor andel av det sammanlagda antalet byvägar som dessa utgör.25 Byvägar och 
mindre vägar inom städer delades ofta var för sig vilket förklarar det stora anta-
let delningar från Munktorps socken, som var den största socknen i länet sett 
till mantalssatt jord, och Sala stad i bilaga 1. Byvägar kunde förmodligen också 
underhållas gemensamt av byalaget.26 

1734 års lag stadgade att väghållare på landsbygden skulle tilldelas väglotter, 
men vad gällde städerna var lagen inte lika tydlig. Erik Schalling skriver att 
vägunderhållet i städerna på 1700-talet inte alltid byggde på lottmodellen, utan i 
flera fall utfördes arbetet gemensamt eller så togs en kontant skatt ut och med 
den finansierades betalda arbetare.27 Från tre av fyra städer i Västmanlands län 
finns bevarade delningar över samtliga större vägar – motsvarande allmänna 
vägar på landet – från undersökningsperioden. Från Sala och Västerås finns 
också delningar av mindre vägar, motsvarande landsbygdens byvägar. Vid del-
ningen av staden Köpings allmänna vägar 1797 uppstod svårigheter att få reda 
på exakt vem som ägde vilken jord och detta verkar ha lett fram till att del-
ningen av vägarna aldrig slutfördes.28 Situationen beskrevs av magistraten 1814: 

Stadens allmenna vägstycken hafva för flere år sedan varit indelade på hvarje 
jordägare at underhålla efter hvars och ens dessas innehafvande jordegend[om], i 
likhet med hvad i häraderne är öfligt, men då detta sätt til bestämmande af jord-
ägarens väghållningsskyldighet och fullgörandet deraf medfört så många besvär-
ligheter, ja ofta oredor, i hänseende til verkställighet och tilsyn, enär genom 
större eller mindre jordaköp, jordägarens vägstycken antingen erhållits på många 
ställen eller ock blifwit så korta, at de ej hunnit til en aln, hälfst i städerne så 
mycken svårighet möter at få köpa jord annat än til olika läge […].29 

 
Här ges – förutom en bekräftelse på att vägarna på landsbygden i regel var in-
delade i lotter – en tydlig beskrivning av vilka problem som riskerade att upp-
stå när lottmodellen användes. Ständigt pågående förändringar i jordägande 
medförde uppsplittring av lotterna, vilket skapade förvirring för både väghåll-
are och kontrollanter. Därför övergavs denna organisationsform och stadens 

                                                      
25 Se bilaga 1. 
26 Olov Isaksson skriver att underhållet av byvägarna inte reglerades på samma sätt som de all-

männa vägarna i 1734 års lag, utan att byarna hade möjlighet att själva påverka hur underhållet 
skulle utföras. Isaksson 1967, s. 147–148, 333–334. 

27 Enligt Schalling underhölls vägar 1787 genom kontanta skatter i åtminstone Göteborg, 
Malmö, Gävle och Ulricehamn. 1852 verkar vägkassor ha tagit över underhållet i ytterligare ett 
stort antal städer. Intressant nog hade t.ex. Ulricehamn då gått från vägkassa till naturaunderhåll. 
Schalling 1932, s. 31, 36, 38. Städer som använde gemensamt arbete var Varberg, Falkenberg och 
Luleå. Schalling 1932, s. 37. 

28 LMA, U-län, Köping stad, 19-KÖP-106, Vägdelning 1797, s. 1–7. 
29 ULA, U-LK, DIII:132, IVS, Brev från magistraten i Köping d. 18 mars 1814. 
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jordägare kom överens om att vägunderhåll borde ske ”med samlad hand” på 
det sättet att de väghållningsskyldiga på vissa dagar som bestämdes av magi-
straten utförde grustransporter.30 

En liknande typ av problem kunde uppstå med alléplanteringar då de förvalta-
des inom väglottssystemet i anslutning till skånska städer, vilket har påpekats av 
Patrik Olsson. Enligt honom försvann träd på flera platser i alléerna under 1800-
talet, eftersom varje lott var kort och gårdarna relativt ofta bytte ägare och konti-
nuitet därför saknades, till skillnad mot vid gods där en enskild ägare skötte kom-
pletta alléer över längre tid vilket gjorde att de förblev enhetliga.31 Vad gällde 
alléerna blev bristen på enhetlighet och kontinuitet främst ett estetiskt problem, 
men för vägarna som var en resurs av nätverkskaraktär kunde avsaknad av under-
håll av enstaka delar få som konsekvens att hela sträckor blev obrukbara, vilket 
förmodligen var orsaken till att lottmodellen övergavs i Köping. 

Sammanfattningsvis var de allmänna vägarna på landsbygden i Västmanlands 
län som regel delade i lotter under undersökningsperioden, och byvägarna 
kunde vara det. I städerna finns exempel på att en aktiv fastighetsmarknad orsa-
kade delningar av egendomar, vilket ledde till uppsplittring och oklarheter i 
indelningen av vägar och att lottmodellen därför övergavs. 

Lotterna och det gemensamma arbetet 
Även om lagen föreskrev att väghållningsskyldigheten skulle utgöras i form av 
ansvar för lotter så fanns situationer när gemensamt eller samfällt arbete som 
organisationsform användes. Erik Schalling och Nils Friberg skriver båda att 
medan det löpande underhållet organiserades genom lotter så utfördes arbetet 
vid nyanläggning och förbättring av mindre eller förfallna vägar gemensamt, 
eller lades ut på entreprenad.32 Förklaringen till denna skillnad är förmodligen 
svårigheterna att iståndsätta en lott på en projekterad eller oframkomlig väg, 
eftersom vägen i sig krävdes för att ta sig till lotten. På en befintlig väg – om de 
övriga skötte sina lotter någorlunda – var det betydligt lättare att färdas och 
därför kunde lottmodellen användas för löpande underhåll. Anläggning av nya 
vägar faller utanför avhandlingens fokus, men här följer en kortare beskrivning 
av organiseringen av arbetet vid förbättringar eller iståndsättande av vägar, och 

                                                      
30 ULA, U-LK, DIII:132, IVS, Brev från magistraten i Köping d. 18 mars 1814. 
31 Olsson 2012, s. 201, 205. 
32 Schalling 1932, s. 22, Friberg 1951a, s. 173–175. Byggande av helt nya vägar verkar utifrån mitt 

källmaterial ha varit ovanligt. Ibland är det dock svårt att avgöra om termen iståndsättande av väg 
– som förekommer ofta – syftar på att en ny väg byggs, en äldre förfallen väg förbättras eller en 
mindre enskild väg breddas och sätts i ett sådant skick att den blir jämförbar med övriga allmänna 
vägar. Förmodligen har termen använts i alla dessa sammanhang. 
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en mer omfattande undersökning av diskussionerna om hur arbetet skulle orga-
niseras vid en specifik situation – vägutläggningen 1814. 

Från Västmanlands län finns många exempel på att iståndsättande av vägar 
utfördes gemensamt, men där det inte alltid framgår hur detta arbete i prak-
tiken organiserades.33 Tydligt är emellertid att kronobetjänterna spelade en vik-
tig roll vad gällde organisering av arbetet. En närmare beskrivning av hur det 
gemensamma iståndsättandet av en väg kunde gå till finns från Munktorps 
socken på 1750-talet. Då var det kronobetjäningens uppgift att   

[…] under dess upsyn, på vissa dagar, till meroftasagda vägs hjälpande, upp-
buda, så mycket folk, med dragkreatur antingen av halfva eller hela socknens 
storlek, som öfverenskommit och uppsynen tål, och hvaröfver å nästa ting till 
häradsrätten bör inlämnas förteckningar så att deraf må kunna utrönas, huruvida 
en hvar härvid dess åtagna skyldighet fullgjort.34 

 
Kronobetjänten skulle således både planera och övervaka arbetet, och lämna en 
redovisning så att ansvar kunde utkrävas. Ibland tillades att kronobetjänten 
skulle låta utföra uppgifter för lega om de pliktskyldiga inte närvarade.35 En 
viktig del av planeringen var att tydligt bestämma tidpunkt och plats där arbetet 
skulle inledas.36 En stor del av arbetet handlade om grustransporter, och om 
vägen var i relativt bra skick men inte delad i lotter kunde de som bodde längre 
bort från grustäkten eller från vägen leverera grus till en plats så nära grustaget 
eller dem själva som möjligt, för att skapa likvärdighet väghållare emellan uti-
från den taxeringsgrund som användes.37 I litteraturen finns exempel från övriga 

                                                      
33 T.ex. vägarna i Ramnäs och Sura socknar 1761. ULA, Kronofogden i Västerås fögderi, Nr 

184 Handlingar och vägar och broar 1749–1800, avskrift av vägdelning 20 maj 1760. Kronofogden 
i Bergslags härad hänvisade till gemensamt iståndsättande av en väg 1784. ULA, U-LK, Hand-
lingar om allmänna vägar, broar och färjor EXI:1, Brev från kronofogde Hanck till lands-
hövdingen d. 18 aug. 1784. Iståndsättandet av vägen från Ramnäs bruk till sockenskillnaden mot 
Fläckebo 1819. ULA, Kronofogden i Västerås fögderi, nr 184 Handlingar om vägar, broar och 
färjor 1749–1800, avskrift av protokoll hållet i Ramnäs sockenstuga d. 12 dec. 1819. Eller fortsätt-
ningen av samma väg i Fläckebo socken 1833.  LMA, U-län, Fläckebo socken, 19-FLÄ-43, s. 34–35, 
Brev från landshövding Ridderstolpe till lantmätaren Djulstedt d. 4 jan. 1833. 

34 AV, Lisjö bruk, R19 160 B1, avskrift av domboken från Snevringe häradsrätt d. 10 juni 1755. 
35 Vid iståndsättandet av en ny sockenväg i Säby socken skulle fjärdingsmannen äga uppsikt 

över de gemensamma arbetena, och låta utföra arbeten mot lega för de som inte kom. ULA, 
Länsmannen i Västerås fögderis 2dra distrikt/Kolbäcks distrikt, Nr 49 Vägdelningshandlingar 
1753-1894, Delning av en sockenväg i Säby d. 17 aug. 1840 § 9. 

36 T.ex. vid iståndsättande av en bristfällig väg i Harakers socken 1753 då det bestämdes att de 
arbetspliktiga skulle möta kronobetjänten vid Ulfsta by en viss dag klockan fem på morgonen. 
ULA, Harakers kyrkoarkiv, KI:1 1753–1797, Sockenstämma d. 3 juni 1753, s. 35–36. 

37 T.ex. vid iståndsättandet av en väg i Ramnäs socken 1819. ULA, Kronofogden i Västerås fög-
deri, nr 185, Handlingar om vägar, broar och färjor 1800–1840, Avskrift av protokoll hållet i 
Ramnäs sockenstuga d. 12 dec. 1819. Eller iståndsättandet av fortsättningen av samma väg i 
Fläckebo socken 1833, LMA, U-län, Västerås stad, 19-VÄS-164, Vägdelning (i Lundby och S:t 
Ilians socknar) 1810, s. 12. 
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Sverige på att iståndsättande av vägar utfördes gemensamt, och att kronobetjä-
ningen skulle planera och leda arbetet.38 

Vägbreddning 1814 på gemensam eller enskild bekostnad 
Grundregeln var att vägar anlades och iståndsattes gemensamt, och underhölls 
genom lotter, och det verkar inte som att valet av organisationsform vid dessa 
tillfällen behövde motiveras. Ibland kunde dock situationer uppstå då det inte 
var helt klart vilken form som skulle användas. I januari 1814 skickade lands-
hövdingen i Västmanlands län ut ett brev till alla kronofogdar där han befallde 
att samtliga allmänna vägar som inte hade sin lagenliga bredd – baserat på den 
vägkategori de tillhörde – skulle läggas ut så att de blev tillräckligt vida.39  

Landshövdingen föreslog att varje väghållare skulle bidra med arbetare, 
körslor och redskap utifrån storleken på sin väglott, men att arbetet skulle ske 
samfällt inom varje socken, under ledning av en kronobetjänt. Om varje väg-
hållare istället breddade sin egen lott skulle det enligt landshövdingen kunna 
resultera i stora orättvisor eftersom till exempel stenpspräning på vissa platser 
skulle medföra höga kostnader. Dessutom ansåg han att indelningen i lotter 
inte gällde utvidgning av vägar, utan bara grusning till den bredd de redan 
hade. Landshövdingen ville emellertid höra kronofogdarnas och väghållarnas 
åsikter ifråga om denna metod, vilket kan ses som en öppning för lokala be-
slut om att istället använda den existerande lottindelningen.40 Eftersom det 
inte var givet hur arbetet skulle organiseras krävdes att valet motiverades, sär-
skilt om den metod som landshövdingen föreslog förkastades, och en analys 
av hur kronofogdarna och sockenborna argumenterade kan visa vilka egen-
skaper som de tillskrev lottmodellen. 

Vägutläggningen 1814 i Västmanlands län verkar inte ha föregåtts av något 
särskilt påbud från centrala myndigheter. Däremot skrev riksdagens ständer 
till Kungl. Maj:t 1815 att landshövdingarna i varje län borde ha makt att be-
stämma om en landsväg av någon anledning – främst naturliga hinder – inte 
behövde ha den lagstadgade bredden av tio alnar. Ständerna menade även att 
om breddningen av en viss vägsträcka ”var förenadt med vidlyftigare och dry-
gare arbete” än vad den eller de som innehade lotter där klarade av så skulle 
övriga häradsbor delta i kostnaden.41 I ett kungligt brev 1819 bekräftades detta, 
med tillägget att om kostnader för att lägga ut en väg till lagstadgad bredd 

                                                      
38 I Jösse härad i Värmland breddades vägarna med början 1769 genom ”att jordägarna inom 

en viss del av en socken fick bud att infinna sig på bestämda platser för vägröjning bestämda 
dagar under kronobetjäningens ledning”, enligt Ernvik 1974, s. 355. Se även Ernvik 1974, s. 236, 
292 – 293, 363, 366–367. Nilsson 1998, s. 69–72, 135. 

39 Som nämnts var de lagstadgade bredderna tio alnar för landsvägar, och sex alnar för härads- 
och sockenvägar. 

40 ULA, U-LK, AIa:103, Cirkulär till kronobefallningsmännen d. 28 jan. 1814, s. 38–41.  
41 Bih. 1815, 5:2, s. 991–992. 
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inte funnits med i beräkningen vid senaste vägdelningen – alltså om 
väghållarna hade fått lotter med en viss längd utifrån att vägarna skulle 
fortsätta vara så breda som de var vid detta tillfälle – så skulle kostnaden 
likaledes spridas på hela häradet.42 

Efter att landshövdingen skickat ut brevet om vägutläggning till krono-
fogdarna inhämtade dessa väghållarnas åsikter i sockenstämmor, och skickade 
protokoll och egna utlåtanden till landshövdingen. En sammanställning av 
dessa visar att 16 socknar ville utföra arbetet inom existerande lotter, förutom att 
större stenar skulle sprängas på gemensam bekostnad, 22 socknar ville att arbetet 
skulle utföras samfällt eller bekostas gemensamt, 7 socknar föredrog en bland-
form där rotar eller byar skulle arbeta gemensamt och 8 socknar motsatte sig 
eller ville skjuta upp vägutläggningen.43 I denna sammanställning inkluderas 
inte Åkerbo härad, varifrån kronofogden meddelade att de flesta vägar hade 
lagstadgad bredd, men om detta inte var fallet skulle arbetet ske inom väglott-
erna.44 Om de 13 socknarna inom detta härad inkluderas blir det således 29 
socknar där väglotter skulle användas.  

I Norrbo härad försökte Skerikes sockenbor att undkomma vägutläggningen 
genom att hänvisa till att deras vägar inte kunde anses som allmänna lands-
vägar.45 I Sankt Ilians, Skultuna, Harakers och Fläckebo socknar finns inga 
diskussioner nedtecknade i sockenstämmoprotokollen, utan det står bara att de 
enats om att utföra arbetet ”med samlad hand”. I Romfartuna förekom däremot 
diskussioner, vilket framgår nedan.46 I städerna skulle utläggningen enligt magi-
straternas protokoll organiseras på olika sätt.47 Det är därmed svårt att se någon 
tydlig tendens till att den ena formen skulle ha föredragits framför den andra i 
länet som helhet. Mer intressant är därför att göra en närmare undersökning av 
hur de olika organisationsformerna har motiverats. 

Argumenten för att använda lotter utgick för det första från att gemensam 
organisering inte skapade några incitament för väghållare att utföra arbetet på 
ett bra sätt. Den typen av kritik kom från kronofogden i Väsby fögderi, som 
istället förespråkade breddning inom existerande väglotter:  

                                                      
42 ULA, U-LK DI:154, Kungl. Maj:t, nr 43, ank. d. 16 juni 1819, Kungörelse, d. 28 apr. 1819. 
43 I de socknar som använde lotterna kunde stensprängning ske på gemensam bekostnad. Från 

två socknar framgår ej vad beslutet blev. Sammanlagt finns svar från 69 socknar, i och med att 
Stora och Lilla Rytterne inte var ihopslagna. Socknar kunde delas i rotar. 

44 ULA, U-LK, DIII:132, IVS, Brev från kronofogde Lundevall i Kungsörs fögderi d. 20 maj 1814. 
45 Därmed utnyttjades en otydlighet i landshövdingens brev om huruvida alla allmänna vägar 

eller endast landsvägar avsågs som argument för att slippa bredda vägarna. 
46 ULA, U-LK, DIII:132, IVS, Sockenstämmor i berörda socknar d. 6 eller d. 13 mars 1814. 
47 I Västerås skulle vägutläggningen genomföras med hjälp av de medel som tidigare samlats in 

för att anlägga en stenbro, men också inom lotterna. I Sala skulle invånarna skjuta till ”öke- och 
karldagsverken” och i Arboga pågick 1814 en delning av vägar som tidigare underhållits gemen-
samt. Ang. Köping se ovan om lotter i Västmanlands län. 
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Jag kan ej neka att detta sätt synes mig för en hvar vid verkställigheten medföra 
största beqvämlighet och minsta kostnad, emedan hoparbete sällan göres med 
hug och drift, utom det att arbetshjelpen till antalet väl kan blifva lika, men ar-
betsförmågan olika, derigenom att den ena skickar en ung gosse, den andra en 
rask karl, och den 3dje ett gammalt utsvält inhyseshjon, hvarigenom klagomål, 
krångel och ledsamheter upkomma, och tillskapas.48  

 
Vid gemensamt arbete var det alltså inte prestationerna i sig som mättes och 
bedömdes, utan närvaron, vilket öppnade för väghållarna att minska ansträng-
ningen, enligt kronofogden. En liknande åsikt framfördes av den nya kronofog-
den i Väsby 1816, som menade att de flesta inom fögderiet var motståndare till 
gemensamt arbete eftersom detta inte utnyttjade människans främsta drivkraft, 
nämligen ”eget intresse”.49 Kronofogden i Strömsholms fögderi var också kritisk 
till gemensamt arbete eftersom detta enligt honom gick långsamt.50  

Även i några sockenstämmor fanns liknande kritik av den gemensamma or-
ganiseringen. I Simtuna ansåg sockenborna att samfällt arbete visserligen skulle 
generera en likafördelning av bördan, men ta längre tid.51 I protokollet från 
sockenstämman i Sevalla står att ”de funno, at om detta arbete skulle ske 
socknewis, kunde den ene blifwa lidande genom den andres sämre arbetare”.52 I 
Tillberga ville sockenborna undvika gemensamt arbete eftersom det enligt dem 
alltid blev mindre pålitligt.53 Brukspatron Hebbe, som var en betydande jord-
ägare i Gamla Norbergs bergslags härad, lade fram skrivelser vid socken-
stämmorna i Norberg, Västanfors och Karbenning, där han kritiserade gemen-
samt arbete i liknande ordalag som kronofogden i Väsby. Väghållarna fick vid 
gemensamt arbete möjlighet att skicka den arbetskraft som Hebbe såg som 
minst lämpad, och det skapades i denna organisationsform inga incitament att 
arbeta flitigt.54 

Den gemensamma organiseringen fordrade enligt detta resonemang stora re-
surser av kronobetjäningen, vilket var en synpunkt som kronofogden i Väsby 
fögderi framförde 1814. Han menade att gemensamt arbete innebar att krono-

                                                      
48 ULA, U-LK, DIII:132, IVS, Brev från kronofogde Lönbohm d. 15 apr. 1814. Lönbohm me-

nade dock att vissa särskilt svåra arbeten som stensprängning skulle delas på alla sockenbor. 
49 Genom en ”sammanblandning af arbetsstyrka” förlorades denna drivkraft. ULA. U-LK, 

DIII:144, Brev från kronofogden i Väsby fögderi till landshövdingen d. 5 apr. 1816. 
50 ULA, U-LK, DIII:132, IVS, Brev från kronofogde Hallsten d. 31 mars 1814. Men han ansåg att 

de som hade lotter som av naturliga orsaker var svåra att bredda borde få hjälp av övriga socknen. 
51 ULA, U-LK, DIII:132, IVS, Avskrift av sockenstämma i Simtuna d. 27 feb. 1814. 
52 ULA, U-LK, DIII:132, IVS, Avskrift av sockenstämma i Sevalla d. 20 mars 1814. 
53 ULA, U-LK, DIII:132, IVS, Avskrift av sockenstämma i Tillberga d. 6 mars 1814 § 2. 
54 ”Wägarnes utwidgande och iståndsättande med samlad hand, eller gemensam åtgiärd med-

för den stora olägenheten att då den ena skickar en duglig karl, sänder den andra en gosse eller 
qvinna, som ofta ingenting uträtta, ty wid sådana samfälte arbeten hafwa ingendera hog och lust, 
att med flit bruka sin arbetsförmåga.” ULA, U-LK, DIII:132, IVS, Till protkollet av And. Hebbe 
§ 2 vid sockenstämma i Norbergs socken d. 25 mars 1814, avskrift. 
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betjänten först var tvungen att planera vilket arbete som skulle göras, fördela 
dagsverken och sedan ”personligen för hvarje arbetsdag hafva tillsyn å mängden 
af arbetare, hvilka, den förutan, aldrig skulle använda någon flit”. Krono-
betjäntens roll blev alltså liknande den vid nyanläggning och iståndsättande av 
vägar. Risken var överhängande att det skulle bli svårt att övervaka arbetet ”enär 
den fåtalige kronobetjeningen af angelägnare tjenstegöromål vore hindrad att 
deröfver äga upsigt”.55 Övervakning och ansvarsutkrävande skulle således kräva 
mer resurser från kronobetjäningens sida vid gemensamt arbete jämfört med om 
de existerande väglotterna istället användes.  

Dessa argument påminner om den kritik som riktades mot gemensamt väg-
arbete i Danmark, Norge och Storbritannien, och kom också fram i andra 
sammanhang i Västmanlands län. Gustaf Reuterholm i Munktorps socken me-
nade i slutet av 1700-talet att gemensamt arbete med vägunderhåll orsakade 
”oordning och tidsspillan”:  

Dervid gynnas den tredske, late och försumlige, men den idoge och laglydige 
betungas så mycket mera, som det oftast blifver swårt at utskilja denna ifrån den 
andra, hvarigenom åtminstone händer at jemväl den obrottslige måste stå till 
rätta, när någodt blifvit försummat, hvilket säkrast undvikes då hvar för sig för 
dess vissa del är ansvarig.56 

Gemensamt arbete blev alltså inte rättvist eftersom olika personers prestationer 
inte särskildes från varandra.57 Liknande utsagor finns också från andra delar av 
Sverige. Enligt Nils Friberg konstaterade Abraham Hülphers när han reste ge-
nom Västerbotten år 1758 att i Nordmalings socken var vägarna inte delade i 
lotter, till skillnad mot på andra platser han reste igenom, utan de underhölls 
gemensamt. Detta resulterade i att väghållarna inte brydde sig om att arbeta 
flitigt eftersom den ena förlitade sig på den andra. Fribergs egen slutsats blir att 
det gemensamma arbetet, i betydelsen att en stor mängd människor samman-
kallades för att arbeta under några dagar med någonting som de inte var särdeles 
intresserade av, krävde ständig övervakning och pådrivning.58  

Den andra typen av argument för att använda lotter vid vägutläggningen 1814 
utgick från att de som redan hade lagt ut sina sektioner till laglig bredd nu inte 
borde tvingas att hjälpa andra med detta. Ovannämnda brukspatron Hebbe var 
av denna åsikt:  

                                                      
55 ULA. U-LK, DIII:144, Brev från kronofogden i Väsby fögderi till landshövdingen d. 5 apr. 1816. 
56 ULA, Kronofogden i Västerås fögderi, Nr 184, Handlingar om vägar, broar och färjor 1749–

1800, Odat. brev ca 1780 från Gustaf Reuterholm till Kammarkollegium. 
57 Ett annat exempel var när det i sockenstämman i Enåker 1816 bestämdes att vintervägarna 

skulle underhållas genom en form av väglotter eftersom det ansågs bli mindre kostsamt än arbete 
med samlad hand. ULA, Länsmannen i Heby district, nr 37, Väghandlingar 1807–1867, Avskrift 
av sockenstämmoprotokoll från Enåker d. 11 jan. 1816. 

58 Friberg 1951b, s. 154, 429. Friberg refererar också till att J.O. Hagström som 1751 skrev en 
ekonomisk beskrivning över Jämtland menade att vid samfällt vägarbete var människorna mer 
inställda på att ”roa sig och slå dank” än på att arbeta. Friberg 1951b, s. 429. 
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Att den föreslagna utvägen, till vägens iståndsättande med samlad hand, eller 
gemensam åtgärd, icke kan af mig antagas emedan Landsvägarne inom socknen, 
äro förut lagligen indelade på hvarje hemmansägare och därefter i längre tid un-
derhållne, hvadan rättvisan synes fordra, att den som hållit sitt vägstycke väl, bör 
frias från alt deltagande i utläggningen, å dens vägstycke, som saknar laglig 
bredd och fullkomlighet.59 

 
Om lottindelningen övergavs innebar det alltså en orättvisa mot de som redan 
breddat sina delar. I Karbennings socken meddelade Hebbe också mer explicit 
att han redan för ett visst halvt hemman satsat en stor summa på att förbättra 
dess väglott, och därför inte ville bidra till andra lotters utläggning.60 I Skinn-
skattebergs härad hade två brukspatroner enligt kronofogden lagt ned tusentals 
riksdaler på att bredda och förbättra de vägar där de hade sina lotter, och de var 
därför ovilliga att utföra arbetet gemensamt.61 Det var inte bara bruksägare som 
drev denna linje. I Romfartuna socken ville varken regementsskrivaren Ekström 
eller majorskan von Hauswolff delta i breddning av andra väghållares lotter 
eftersom de för länge sedan lagt ut sina egna till den lagstadgade bredden.62 I 
Torstuna och Simtuna socknar fanns en liknande ovilja till gemensamt arbete 
från väghållare som redan breddat sina lotter och därmed ansåg sig lagt ned en 
kostnad som de skulle förlora om inte lottssystemet användes.63 

I de flesta socknar som valde att genomföra utläggningen genom ”hop-
arbete”, ”med samlad hand” eller på gemensam bekostnad angavs inga tydliga 
argument för dessa organisationsformer. Det kan ha att göra med att landshöv-
dingen föreslog samfällt arbete eller gemensam bekostnad och därmed behövde 
det inte motiveras. Argument som trots allt framfördes utgick från en föreställ-
ning om en jämn eller rättvis fördelning av kostnader. Exempelvis menade di-
rektör Hammarskjöld i Romfartuna socken att ”vägens utläggning med största 

                                                      
59 ULA, U-LK, DIII:132, IVS, Till protkollet av And. Hebbe § 1 vid sockenstämma i Norbergs 

socken d. 25 mars 1814. 
60 ULA, U-LK, DIII:132, IVS, Till protokollet av And. Hebbe § 3 vid sockenstämma i Kar-

bennings socken d. 27 mars 1814. Men Hebbe medgav ändå stensprängning på gemensam bekost-
nad, fast först efter en noggrann granskning och sedan detta arbete auktionerats ut till lägstbjudande. 

61 Enligt kronofogden hade brukspatronerna Hisinger och Wretman sprängt stenar och 
breddat de vägar där de hade sina lotter för dessa summor, och de ville därför inte betala för 
breddning av andra lotter. ULA, U-LK, DIII:132, IVS, Brev från kronofogden Janse i Bergslags 
fögderi d. 28 maj 1814. 

62 ULA, U-LK, DIII:132, IVS, Avskrift av sockenstämma i Romfartuna d. 6 mars 1814. 
63 Torstuna: De flesta väghållare hade enligt sockenstämmoprotokollet utvidgat sina lotter, och 

ville därför inte hjälpa till att bredda övriga delar av vägarna utan ansåg att varje väghållare var 
ansvarig för sin del. Till sist enades sockenborna om att samfällt bekosta sprängande av stenar och 
liknande arbeten där naturliga hinder fanns för vägarnas utläggande. ULA, U-LK, DIII:132, IVS, 
avskrift av sockenstämma i Torstuna d. 6 mars 1814. Simtuna: Flera sockenbor har enligt proto-
kollet redan breddat sina lotter medan andra inte gjort det, och därmed haft förmånen av smalare 
väg att underhålla. Därför borde lotterna användas. ULA, U-LK, DIII:132, IVS, Avskrift av sock-
enstämma i Simtuna d. 27 feb. 1814. 
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billighet böra ske på församlingens gemensamma conto”.64 Länsmannen 
Jäderholm i Salbergs fögderi hade en liknande åsikt och menade att skillnaderna 
i kostnad för olika väghållare skulle bli stora om lotterna användes, och att ar-
betet därför borde utföras gemensamt.65  

En annan typ av rättviseargument mot att använda väglotter gäller vad som 
senare skrevs i det kungliga brevet 1819 om att vägarna i flera fall hade delats i 
lotter utifrån bredden vid delningstillfället, och inte med hänsyn till den bredd 
de formellt borde ha baserat på vilken vägkategori de tillhörde. Det innebar 
alltså att den som tilldelats en lott på en smalare väg hade fått ett längre stycke 
än den som blivit indelad på en bredare väg.66 Kronofogde Hultberg i Södra 
fögderiet ansåg därför att detta ”wid wägdelningen ej påräknade arbetet” borde 
bekostas gemensamt.67 Riksdagsmannen Jan Andersson i Norbergs socken mot-
satte sig brukspatron Hebbes förslag att genomföra utläggningen inom väglott-
erna i denna socken av samma skäl. De smalare vägarna gick enligt Andersson 
dessutom genom bergig terräng och det skulle därför krävas en mycket hög 
kostnad för att utvidga dessa till lagenlig bredd.68 

Samfällt arbete eller gemensam bekostnad kunde också motiveras utifrån att 
det i ett längre tidsperspektiv var svårt att bedöma vem som var ansvarig för en 
viss väglotts bredd. Redan 1804 hade landshövdingen skrivit till kronofogden i 
Norra fögderiet att landsvägen genom Romfartuna socken borde läggas ut till 
sin lagliga bredd. Då menade sockenborna att deras förfäder som en gång anlagt 
vägen inte haft möjligt att göra den tillräckligt bred:  

Med samlad hand hade detta arbete blifwit förrättadt, och wägdelning först då 
skett, som arbetet fullbordadt blifvit. Härigenom har händt, att det icke kan 
läggas några enskildte hemman till last, att deras wäglåtter ej fått sin lagliga 
bredd, utan wore hela socknen dertill skuld, som från första början ej byggt 
wäg efter lag.69 

 
På detta sätt motiverades att de som just nu innehade väglotter inte kunde till-
skrivas ansvar för vilken bredd dessa hade, och att arbetet med utläggningen där-

                                                      
64 ULA, U-LK, DIII:132, IVS, Avskrift av sockenstämma i Romfartuna d. 6 mars 1814. 
65 ULA, U-LK, DIII:132, IVS, Rapport från Jäderholm i Huddunge socken d. 23 juni 1814. 
66 Förutsatt att de bådas taxeringsgrund låg på samma nivå. 
67 ULA, U-LK, DIII:132, IVS, Brev från kronofogde Hultberg d. 31 mars 1814. 
68 ULA, U-LK, DIII:132, IVS, Skriftligt anförande till protkollet av Jan Andersson vid 

sockenstämma i Norbergs socken d. 25 mars 1814. En liknande åsikt framfördes även i Heds 
socken i Skinnskattebergs härad, där sockenborna ansåg att utläggningen skulle utföras gemen-
samt för hela häradet, eftersom vägarna inom hela detta område blivit delade vid samma till-
fälle, och de själva då jämfört med övriga socknar fått lotter på relativt smala vägar som nu 
krävde högre kostnad för att ges laglig bredd. ULA, U-LK, DIII:132, IVS, avskrift av socken-
stämma i Heds socken d. 19 apr. 1814 § 2, 6. 

69 ULA, Romfartuna kyrkoarkiv, KI:2, Sockenstämma d. 18 nov. 1804, § 1. 
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för borde ske gemensamt.70 På flera andra platser framfördes också åsikter som 
utgick från att enskilda lottinnehavare inte skulle tillskrivas alltför stort ansvar. 
Till exempel påpekades på sockenstämman i Tillberga att lotters avsaknad av 
laglig bredd kunde härröra från tidigare innehavares försummelser, och att det 
därför var viktigt att ge de nuvarande lång tid för att utföra utläggningen.71 

De motstridiga argumenten som framfördes kunde sluta i en kompromiss, 
exempelvis i Romfartuna socken där väghållarna till sist kom överens om att 
Hammarskjölds förslag om gemensam bekostnad var det mest rättvisa, men att 
den som bevisligen hade gjort någon förbättring på sin lott skulle kunna till-
godoräkna sig detta vid fördelningen av den sammanlagda kostnaden.72 Även 
stensprängning på gemensam bekostnad kan ses som en kompromisslösning där 
stora naturliga hinder ansågs ligga bortom lottinnehavarens enskilda ansvar. I 
dessa fall gjordes en skillnad mellan vad väghållarna själva ansågs ha ansvar för, 
och sådant som de inte kunde påverka. Som framgått tidigare var kompromiss-
lösningar i fall där stora insatser skulle krävas också vad som föreslogs av ständ-
erna 1815 och Kungl. Maj:t 1819. 

Vid ett flertal vägdelningar i länet – framförallt på 1840-talet – föreskrevs ut-
tryckligen att om det i framtiden skulle bli fråga om att bredda någon av de 
ingående vägarna skulle en på förhand bestämd metod användas. Däremot 
fanns variationer mellan socknar i om denna metod skulle vara gemensam be-
kostnad eller existerande lotter.73 Förmodligen inkluderades dessa föreskrifter 
efter erfarenheter av hur oklarheter resulterat i att oenighet uppstått, och för att 
förebygga sådana situationer i framtiden. 

Undersökningen har visat att socknarna i länet valde olika sätt att organisera 
vägutläggningen 1814. Argumenten för att använda de existerande väglotterna 
var dels att det ansågs effektivare, eftersom gemensamt arbete försvårade mät-
ning av arbetsprestationer och ansvarsutkrävande, dels att de som redan lagt ned 
kostnader på att bredda sina lotter inte borde tvingas hjälpa andra med detta. 

                                                      
70 ULA, Romfartuna kyrkoarkiv, KI:2, Sockenstämma d. 18 nov. 1804, § 1. Den enda som pro-

testerade mot detta var regementsskrivaren Ekström, som ansåg sig ha ”gjort så betydlig kostnad 
på sin wäg, att han ej kunde sig om andras wägar bekymra” Ekström gick dock med på att hjälpa 
prosten med dennas väglott, men han ville absolut inte hjälpa ryttmästare Schenström. 

71 ULA, U-LK, DIII:132, IVS, Avskrift av sockenstämma i Tillberga d. 6 mars 1814 § 2. 
72 ULA, U-LK, DIII:132, IVS, Avskrift av sockenstämma i Romfartuna d. 6 mars 1814. 
73 Gemensam bekostnad: Tärna 1848: LMA, Tärna, 19-TÄR-68, Vägdelning 1849, § 11, s. 8. 

Östervåla 1848: LMA, Östervåla, 19-ÖST-191, Vägdelning (1848–)1860, § 15, s. 37. Västerlövsta 
1850: LMA, Västerlövsta, 19-VÄE-143, Vägdelning 1850, § 12, s. 6. Även i Västerfärnebo 1797: 
LMA, 19-VÄB-155, Vägdelning 1801, s. 18. I Nora försökte några väghållare driva igenom detta vid 
delningen 1844, men inget beslut fattades: LMA, Nora, 19-NOA-118, Vägdelning 1844, § 4, s. 7. 
Inom lotter: I Enåkers socken bestämdes att lottinnehavarna själva skulle ansvara för ev. framtida 
breddning, såvida det inte blev alltför kostsamt. LMA, Enåker, 19-ENÅ-66, Vägdelning 1849, 11 
dec 1843, § 5, s. 3–4. Vid delningen i Harbo socken 1847 föreslog lantmätaren att lottinnehavare 
skulle göras ansvarig för framtida utläggningar, vilket ledde till diskussioner. LMA, 19-HAR-66, 
Vägdelning, Brodelning 1847, § 22, 24, s. 29–32. 
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Valet av samfällt arbete eller gemensam bekostnad motiverades av att skillna-
derna i kostnad riskerade att bli stora om lotterna användes, och att rådande 
vägbredd i många fall varit utgångspunkten vid senaste indelningen i lotter. 
Ytterligare ett argument för denna organisationsform var svårigheter att be-
stämma i vilken grad den rådande innehavaren kunde tillskrivas ansvar för lott-
ens bredd. Både centrala myndigheter och landshövdingen var skeptiska till att 
driva lottinnehavares enskilda ansvar alltför långt eftersom det riskerade att 
betunga vissa betydligt mer än andra, medan en del kronobetjänter och väg-
hållare drev på för att utföra utläggningen inom de existerande lotterna. 

Lotterna och den kontanta finansieringen 
Medan lotter och gemensamt arbete kunde användas som organisationsformer 
för olika typer av arbeten på samma vägar fanns under undersökningsperioden 
även andra typer av vägar där underhållet inte behövde organiseras genom lotter 
utan genom kontant betalning till några som utförde arbetet. Detta gällde 
framförallt militära vägar och vintervägar. 

Förutom de kategorier av vägar som analyseras i denna undersökning fanns 
militära vägar – exempelvis vägar till boställen och trossbodar. Enligt en reso-
lution från Kungl. Maj:t 1757 skulle skyldigheten att underhålla vägar till office-
rarnas boställen inte kunna läggas på hela härader som en arbetsskyldighet, 
eftersom de som bodde längst ifrån boställena i så fall skulle tvingas att ”för 
någre alnars wäg, försumma folk och kreatur från sine hemwist” vilket skulle gå 
ut över deras näringsverksamhet.74 Hur organiserades då underhållet av militära 
vägar i Västmanlands län? Iståndsättandet av vägen till livkompaniets trossbod i 
Norrbo härad 1816 lades ut på entreprenad och bekostades av de rotar som var 
kopplade till trossboden.75 En entreprenadlösning fanns även för underhållet av 
trossbodsvägen vid Norrål 1832.76 En ny väg till trossboden vid Salbohed anla-
des av soldater 1818, men sedan verkar den ha underhållits på kontant bekostnad 
av rotehållarna.77 Detta är bara ett fåtal exempel, men visar att entreprenad och 
penningfinansiering förekom vid underhåll av militära vägar, och således bör ha 
varit ett alternativ för de allmänna vägarna och byvägarna, men dessa fortsatte 
ändå att underhållas genom lotter. 

                                                      
74 Kongl. Maj:ts Resolution uppå Krigs-Befälets Allmänna Beswär och Ansökningar d. 12 nov. 

1766, § 39, i Modée del 8, s. 7335. 
75 Ås bybor åtog sig att utföra arbetet. ULA, U-LK, BI:26, Kronobefallningsmannen L.O. 

Ahlm uti Norra fögderiet, Brev ank. d. 27 jan. och d. 27 juni 1816.  
76 Anna Ersdotter ansökte detta år om anstånd med underhållet av vägen som hennes avlidna 

man åtagit sig på entreprenadauktion. ULA, U-LK, BII:38, Just, ek, po, cri mål, nr 107, d. 25 maj. 
77 ULA, U-LK, DI:153, Kungl. Maj:t ank. d. 29 juni 1818. ULA, U-LK, BI:31, Westmanlands 

Kongl. Regemente, ank. d. 14 aug. 1821. 
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Vinterväghållning mellan naturaarbete och kontant betalning 
Vinterväghållningen låg enligt 1734 års lag som en skyldighet på de jordbruks-
fastigheter som låg närmast en väg, och alltså inte på alla fastigheter i socknen 
eller häradet, till skillnad mot underhållet av fasta allmänna vägar. 1786 kom en 
kunglig förordning ut där detta framställdes som orättvist, och istället borde 
även de som bodde längre ifrån vägarna delta i vinterväghållningen. Vad som 
föreslogs var att väghållarna skulle bli skyldiga att underhålla de lotter som de 
innehade på de fasta vägarna hela året om, även på vintern.78 I vilken grad detta 
genomfördes i olika delar av landet är svårt att avgöra.79 Redan 1790 ändrades 
dock direktiven från Kungl. Maj:t, och de närmast boende blev åter skyldiga att 
hålla vintervägar, fast nu kunde de kräva ersättning från resten av socknen eller 
häradet för denna tjänst.80 I förordningen stod uttryckligen att redan ingångna 
föreningar om hur vinterväghållningen skulle organiseras inte behövde brytas på 
grund av dessa nya direktiv, vilket antyder att vinterväghållningen kunde orga-
niseras på olika sätt. I Åkerbo härad i Östergötland följdes förordningen från 
1790 nästan ordagrant, men på andra platser däremot i lägre grad.81  

1790 års förordning kan enligt Bo G. Nilsson förklaras med utvecklingen av 
snöplogen. Tidigare hade vinterväghållning främst bestått av skottning, och då 
behövdes så många personer som möjligt. Men med snöplogen som drogs av 
hästar räckte det med några personer för att ploga en längre sträcka, och därför 
kunde vinterväghållningen skötas av några personer som bodde nära vägen och 
som bildade ett så kallat ploglag, och dessa betalades av övriga socken- eller 
häradsbor.82 En annan förklaring till att denna nya förordning kom ut bara fyra 
år efter den föregående kan vara att det på många platser var svårt att praktiskt 
genomföra en övergång så att väghållarna hade samma lotter hela året. De som 
bodde längre bort från större vägar hade förmodligen svårt att ta sig till dessa 
efter större snöfall, vilket var ett argument för att istället betala de som bodde 
nära vägen för utförande av arbetet. En nackdel med att använda samma lotter 
året runt var också att det inskränkte möjligheten att vintertid utnyttja genvägar 
över mossar och sjöar. 

                                                      
78 Lorichs 1932, s. 32–33, Enghoff 1938, s. 128, Carlegrim 1996, s. 47–48. 
79 Enligt Erik Carlegrim bestämdes på tinget i Åkerbo härad i Östergötland att socknarna efter 

detta skulle ”svara för snöröjningen antingen byavis eller med gemensam organisation för sock-
nen”, men inte att väghållarna skulle ha ansvar för sina lotter på sommarvägarna även på vintern. 
Carlegrim 1996, s. 48–49. 

80 Kongl Maj:ts förordning, angående allmänna wägarnes underhållande wintertiden d. 13 sep. 
1790, i Modée del 14 s 618–619. 

81 I Åkerbo härad inrättades ploglag och hölls förhandlingar på häradstinget vart femte år om 
ersättningsnivåerna som de längre ifrån boende skulle betala till ploglagen. Carlegrim 1996, s. 49–
53. I Malmöhus län fortsatte istället i regel vinterväghållning ”med samlad hand” till andra hälften 
av 1800-talet enligt Enghoff 1938, s. 129. 

82 Nilsson 1978, s. 86–88. 
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Även den penningfinansiering som förordades i 1790 års brev medförde 
emellertid vissa problem i och med att mängden arbete som behövdes berodde 
på vädret och kunde variera kraftigt år från år.83 Svårigheter att planera och 
mäta arbetet kan ha bidragit till att kontanta skatter för att finansiera vinter-
väghållning inte infördes överallt i Västmanlands län. Kronofogden i Ströms-
holm skrev till landshövdingen 1816 att samtliga väghållare deltog i arbetet med 
plogning och skottning av vägar inom fögderiet, vilket enligt honom inte var 
något problem eftersom de flesta byar låg mindre än en fjärdedels mil från en 
väg.84 Ett annat exempel var när Harakers sockenbor i Norrbo härad 1831 till-
frågades av kronofogden om de inte ville att de som bodde långt ifrån vinter-
vägar skulle kunna köpa sig fria, vilket enligt kronofogden skulle kunna ge en 
jämn fördelning av kostnaden över alla väghållare. Sockenborna svarade att de 
ville undvika en kontant utgift, och menade att naturaunderhållet också kunde 
fördelas på ett likvärdigt sätt.85 

Om kontanta skatter inte användes krävdes någon annan organisationsform, 
och den i 1786 års förordning föreslagna metoden med samma lotter på somma-
ren och vintern förekom även efter 1790. Vid riksdagen 1829 motionerade Olof 
Jansson om att varje väghållare borde ha rätt att själv ansvara för sin lott hela året. 
Besvärs- och ekonomiutskottet avslog motionen, men menade att 1790 års brev 
öppnade för olika överenskommelser.86 Även på flera platser i Västmanlands län 
fanns liknande förslag. I Bergs socken ansåg en grupp väghållare 1819 att ingenting 
vore ”naturligare, billigare och enklare” än att använda den existerande indel-
ningen i lotter av de allmänna vägarna även för vinterväghållning.87 Indelningar 
av vintervägar har även funnits i Nora, Enåker och Huddunge, och liknande 
förslag presenterades i Köpings och Västerås Barkarö socknar.88  

                                                      
83 I riksdagen 1817–1818 väcktes därför frågan om att istället för att ha en fast summa för en 

flerårsperiod ha en betalning utifrån hur många dagsverken som hade använts. LABEU skrev i sitt 
svar att en fast summa utslaget på flera år var bättre eftersom det var svårt att kontrollera huruvida 
ploglagsmedlemmarna använt den mängd dagsverken som de uppgav. Hederwärda Bonde-Ståndets 
Protocoll wid Urtima Rikdsdagen i Stockholm åren 1817 och 1818, 1, Memorial från Daniel Selander, 
s. 599–602. Bih. 1817–1818, 7, LABEU:s resolution d. 14 feb. 1818, s. 141. 

84 ULA, U-LK, DIII:141, Skrivelser från kronobefallningsmännen 1816, ank. d. 13 feb., Wulff 
med förteckning över vintervägarna och dess tillsyn inom fögderiet. 

85 ULA, NH, ST 1831, d. 1–2 juni s. 30. 
86 Bih. 1828–1829, 8, ABEU:s betänkande nr 11, s. 17–18. 
87 ULA, U-LK, DIII:156, Kronofogden i Strömsholms fögderi, ank. 13 jan., Avskrift av socken-

stämmoprotokoll i Bergs församling d. 17 maj 1818, inlaga av Pehr Törngren m.fl. från d. 29 apr 
1818. Det genomfördes förmodligen inte, för 1830 ansökte återigen ett flertal sockenbor om att 
använda sommarväglotterna på vintern. ULA, U-LK, BII:36, Särskildte ekonomiske, politie och 
justitiae-mål, nr 24, d. 13 feb. 

88 Nora: ULA, U-LK, DIII:122, Brev från länsman Ahlström ank. d. 14 nov. 1812. Enåker: ULA, 
Länsmannen i Heby district, nr 37, Väghandlingar 1807–1867, Avskrift av sockenstämmoprotokoll 
från Enåker d. 11 jan. 1816. Köping: ULA, U-LK, BI:30, Kronofogden i Kungsörs fögderi, ank. d. 23 
dec. 1820. Huddunge: LMA, 19-HUD-56, Delning av vintervägar i Huddunge socken d. 26 mars 
1822, s. 3. Barkarö: ULA, U-LK, BII:40, Ju, oe, po, cri-mål, nr 8, d. 15 jan. 1834, s. 400. 
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Uppskottandet vid övergången från vinter- till sommarväghållning verkar 
däremot främst ha utförts gemensamt av större kollektiv och inte genom väg-
lotter eller genom att några betalades för arbetet. I Södra fögderiet 1812 organi-
serades arbetet så att varje rote ansvarade för en särskild del av vägen.89 I 
Medåkers socken hade arbetet på våren 1841 utförts av hela församlingen ge-
mensamt.90 I samband med att sockenborna i Enåker 1816 bestämde att arbetet 
på vintervägarna skulle organiseras enskilt inom sommarväglotterna beslutades 
att arbete med samlad hand därmed inte skulle användas annat än på våren då 
vägarna skottades och gjordes klara att användas av hjuldon.91  

Även om det är svårt att säga i vilken utsträckning 1790 års förordning om 
vinterväghållning genomfördes i Sverige är det relevant att en nationell förord-
ning föreskrev att vinterväghållningen skulle organiseras till stor del genom 
kontanta tillskott, men att någon liknande förordning för sommarvägarna aldrig 
kom ut. Däremot finns som visats exempel på att naturaväghållning – i flera fall 
med lotter – föredrogs framför en kontant betalning vad gällde vinterväghåll-
ning även efter 1790.  

Lottmodellens egenskaper 
Det här kapitlet har varit en inledning till hur naturaväghållning med lotter 
fungerade. Lotterna användes för löpande underhåll av vägarna, medan ny-
byggnad och utbyggnad av mindre enskilda vägar till större allmänna i regel 
utfördes gemensamt. Underhåll av vintervägar och militära vägar kunde finan-
sieras genom kontanta skatter, men vinterväghållningen verkar ändå i flera fall 
ha utförts i form av naturaprestationer.  

Utifrån kapitlet framgår några egenskaper som var utmärkande för natura-
väghållning med lotter som organisationsform. För att den skulle fungera kräv-
des kontinuitet i förhållandet mellan väghållare och lotter. Detta gjorde lott-
modellen svår att kombinera med en aktiv jordmarknad där fastigheter ofta 
köptes, såldes och delades. Behovet av oföränderlighet orsakades av att även små 
förändringar eller otydligheter kunde innebära att en del av en väg hamnade 
utanför någons ansvarsområde, och då var risken överhängande att denna del 
inte underhölls, vilket innebar att vägen i sin helhet fungerade klart sämre.  

Möjligheterna att frångå rådande indelning kunde vidare vara svår att ge-
nomföra då en del väghållare lagt ned arbete på att förbättra sina lotter, till skill-
nad mot andra. De förstnämnda ansåg därför att det var orättvist att inte an-
vända indelningen. Frågan om hur långt ansvaret för och rätten till rådande 

                                                      
89 Socknar kunde bestå av flera rotar. 
90 LMA, Medåker, 19-MED-66, Vägdelning 1840, Inlaga till delningen d. 15 sep. 1841, s. 27. 
91 ULA, Länsmannen i Heby district, nr 37, Väghandlingar 1807–1867, Avskrift av socken-

stämmoprotokoll från Enåker d. 11 jan. 1816. 
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lotter sträckte sig blev viktig vid vägbreddningen 1814. Vid detta tillfälle blev det 
tydligt att det fanns skillnader i vilken bredd olika delar av vägar hade, vilket 
delvis kan förklaras med att lottmodellen öppnade för väghållare att själva be-
sluta om mängden arbete de var villiga att satsa. 

Denna introduktion har även visat att både kronobetjänter och en del väg-
hållare ansåg att indelning av vägar i lotter innebar att det blev lättare att mäta 
och bedöma olika prestationer i jämförelse med om väghållare arbetade gemen-
samt. Flera väghållare förbättrade också uppenbarligen sina lotter, och några 
föredrog också arbetsprestationer – bland annat genom lotter – framför kontant 
finansiering av vintervägar, vilket visar att naturaväghållning kunde ha fördelar 
för denna grupp.  
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KAPITEL 3 

Vägkategorier och skatteobjekt 

För att väghållarna skulle få lotter att ansvara för krävdes att vägarna på något 
sätt indelades. Detta var en process vars första steg var att bestämma vilka som 
var väghållningsskyldiga, hur de skulle beskattas för detta och vilka vägar som 
skulle underhållas. Kapitlet inleds därför med en undersökning av vilka skatte-
objekt som väghållningsskyldigheten vilade på och utifrån vilken taxeringsgrund 
dessa beskattades. Den andra delen av kapitlet behandlar frågan om vad de olika 
klasserna av vägar – landsvägar, häradsvägar, sockenvägar och byvägar – innebar 
och hur vägar hamnade i dessa olika kategorier. Tillsammans med de två efter-
följande kapitlen i avhandlingen ger denna undersökning svar på hur väghåll-
ningsskyldigheten fördelades inom lottmodellen. 

En skyldighet bunden till jorden 
Som framgått var väghållningsskyldigheten enligt lagen bunden till jordbruks-
fastigheter under undersökningsperioden. Nedanstående avsnitt behandlar frå-
gan om vilka enheter som pålades väghållningsskyldighet, och utifrån vilket 
mått de beskattades. Undersökningen gäller landsbygden i Västmanlands län, 
men nationella regelverk och diskussioner är en viktig utgångspunkt för att 
förstå regionala och lokala praktiker. 

1734-års lag stadgade att ”[a]lle, som å landet hemman äga eller bruka, skola 
vägar rödja, och broar bygga; och vare ej eller Konungens gårdar och ladugårdar 
therföre frie”.1 Före min undersökningsperiod förekom betydande undantag 
från denna regel, och under perioden 1750–1850 var några typer av hemman 
formellt befriade från skyldigheten.2 Säterijord i Skåne, Halland, Blekinge och 

                                                      
1 1734 års lag, BB, kap. 25, § 8. 
2 1594 bestämdes att frälsebönderna endast behövde ha hälften så hög väghållningsskyldighet 

som krono- och skattebönder. Detta protesterade bondeståndet mot och enligt resolutionen på 
allmogens besvär 1672 bestämdes att det enda undantaget skulle vara för säterijord, som å andra 
sidan var helt befriad från väghållningsskyldighet till dess förändringar i adelns privilegier genom-
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Bohuslän var befriad efter ett beslut vid freden i Roskilde 1658 om att de skulle 
behålla sina privilegier från den danska tiden.3 Gamla lotshemman verkar ha 
varit befriade från väghållningsskyldighet åtminstone från 1680, men detta fast-
ställdes definitivt genom en kunglig kungörelse 1783. Anledningen till befrielsen 
var att det ansågs svårt för dessa hemman att fullgöra väghållningsskyldighet, 
förmodligen eftersom de ofta låg på öar ute i skärgården.4 Enligt en kunglig 
resolution 1793 på allmogens besvär vid senaste riksdagen skulle skattlagda 
utjordar inte åläggas väghållningsskyldighet eftersom de oftast var små och en-
ligt ett tidigare kungligt brev var befriade från rotering, och därför inte heller 
ansågs kunna påföras väghållningsskyldighet.5 Även nybyggen i fjälltrakten var 
undantagna från skyldighet att hålla väg. 

Dessa regler gällde landsbygden, som står i centrum för denna undersökning, 
men det finns anledning att kontrastera detta mot situationen i städerna, där 
delvis andra lagar och föreskrifter gällde. 1734 års lag stadgade endast att stä-
derna skulle underhålla väg så långt deras ägor sträckte sig, men inte hur skyl-
digheten skulle fördelas.6 Erik Schalling menar att detta oftast tolkades som att 
väghållningen låg som en skyldighet på fastighetsägarna inom städerna. De enda 
fastigheter som skulle befrias från väghållningsskyldighet var vissa former av 
kyrkojord.7 Schalling skriver att en nationell utredning som Kammarkollegium 
genomförde 1780–1787 visade att skyldigheten att hålla väg i städer som regel 
låg på fastigheter, men att undantag fanns. Perioden fram till mitten av 1800-
talet utmärktes dessutom enligt Schalling av tilltagande olikheter i hur skyldig-
heten att hålla väg fördelades.8 1826 stadgades i ett kungligt cirkulär att med 
undantag av kyrkojorden skulle all löningsjord – jord som var anslagen till stad-
ens befattningshavande – vara väghållningsskyldig.9 

Bondeståndet ifrågasatte varför bara jordbruket och inte andra näringsgrenar 
som kvarnar, gruvor och bruk var skyldiga att bygga och underhålla vägar på 

                                                                                                                             
drevs 1719 och 1723. Genom prästeståndets privilegier 1650 befriades dess jord från väghållnings-
skyldighet. 1723 ändrades detta så att endast prästerskapets jord i städerna var befriad. Silvius 
1807, s. 11–12. 

3 Adelsståndet klagade dock flera gånger i riksdagen under 1700-talet på att säterierna i dessa 
landskap ändå påfördes väghållningsskyldighet. Även prästerskapet i Skåne försökte undkomma 
väghållningsskyldighet med hänvisning till att det var ett gammalt privilegium som de haft under 
den danska tiden, men de lyckades inte driva igenom detta. Enghoff 1938, s. 115–116. 

4 Bergman 1995 s. 238. Se även Bih. 1844–1845, 7:2, LABEU:s betänkande nr 23, s. 6–7. 
5 Kongl. Kamar-Collegii Kungörelse d. 29 okt. 1793, i Modée del 15, s. 475–477. 1876 års väg-

lagskommittés betänkande, s. 16–18. 
6 1734 års lag, BB, kap. 25, § 8. 
7 Biskops-, präste-, läsemästare- och klockaregårdar, enligt gästgivarordningen 1734 och dess 

hänvisning till prästeståndets privilegier. Schalling 1932, s. 30. 
8 Schalling 1932, s. 36–37. Fastigheter som taxeringsobjekt kunde frångås genom att borgare som 

inte ägde fastigheter också ålades väghållningsskyldighet. Kyrkojorden var inte bara enligt lagar och 
förordningar utan även i praktiken befriad från väghållningsskyldighet, enligt utredningen. 

9 Kungl. Maj:ts cirkulär d. 1 nov. 1826, i SFS 1826, s. 768. Schalling 1932, s. 30. 
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landsbygden, och lyfte frågan vid ett flertal riksdagar från slutet av 1700-talet 
och fram till det att 1891 års väglag kom till stånd. I början blev svaret från 
Kungl. Maj:t hänvisningar till 1734 års lag, där det uttryckligen stod att väghåll-
ningsskyldigheten vilade på jorden, och endast borgarna av de övriga stånden 
gav bönderna visst stöd. Senare under 1800-talet var frågan framförallt till hur 
stor del och utifrån vilket mått dessa andra näringar borde bidra. Skulle till 
exempel antalet härdar som användes vid ett bruk, taxeringsvärdet eller antal 
röster de ägde vid prästvalet fungera som utgångspunkt? Svårigheterna att hitta 
ett bra mått blev någonting som kunde användas av dem som hade ett intresse 
av att väghållningsskyldigheten skulle ligga kvar på jordbruket.10 

Frågan om vilka skatteobjekt som väghållningsskyldigheten skulle ligga på 
har även en tydlig koppling till indelningen av vägarna i lotter. Efter att bonde-
ståndet föreslagit att utvidga väghållningsskyldigheten till kvarnar och bruk 
svarade Kungl. Maj:t 1793 att vad som stod i 1734 års lag skulle följas, och även 
att en förändring skulle medföra att ”åtskillige redan faststälte wägdelningar 
komma at rubbas til större olägenhet och skada än den lisa allmogen deraf 
kunde tilfalla”.11 Om nya enheter började beskattas skulle detta alltså innebära 
att de existerande indelningarna av vägarna i lotter behövde göras om. Vid riks-
dagen 1844–1845 förespråkade flera ledamöter från bondeståndet att andra nä-
ringar borde delta i väghållningsskyldigheten, men medvetenheten om proble-
men med att införliva dessa i den rådande väglottsmodellen hade ökat. Lars 
Johan Gezelius skrev i sin motion att invändningen mot att involvera andra 
näringar i underhållet med lotter var att deras produktion varierade från år till 
år, och kanske till och med helt kunde upphöra, och att lotternas längd inte 
kunde anpassas efter detta. Men ett sätt att kringgå detta var enligt honom att 
inte tilldela dessa näringar lotter, utan att de istället kunde bidra i någon annan 
form.12 Riksdagens lag- och allmänna besvärs- och ekonomiutskott höll också 
med om problemen relaterade till att dessa näringars verksamhet kunde variera 
mycket år från år:  

Derigenom skulle nemligen, på alla de orter, der dylika Verk finnas, uppkomma 
behofvet icke allenast af en helt och hållet ny vägindelning, som redan vid första 
öfvergången till den nya principen skulle medföra icke obetydliga kostnader och 
besvär, utan äfven allt eftersom Verken förändrades eller upphörde, en ständig 
rubbning uti vägindelningen, som utan tvifvel skulle, utom besvär och kostnad, 
medföra menliga följder, enär ett vägstycke det ena året kunde tillhöra ett och 
det andra ett annat hemman.13 

                                                      
10 1876 års väglagskommittés betänkande, s. 19–28, Enghoff 1938, s. 247–254, Ernvik 1974, s. 

46–48, Gustafsson 1987, s. 92–93, Pettersson 1988, s. 34, Montelius 1997, Celsing 1998, s. 138. 
11 Kongl. Kamar-Collegii Kungörelse 29 okt 1793, § 2, i Modée, del 15, s. 477. 
12 Bih. 1844–1845, 7:2, LABEU:s betänkande nr 25, s. 1. 
13 Bih. 1844–1845, 7:2, LABEU:s betänkande nr 25, s. 3. 
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Jordbruksfastigheternas stabilitet var enligt utskottet betydligt mer förenliga 
med lottmodellen och borde behållas för böndernas väghållningsskyldighet. 
Istället ansåg utskottet att övriga näringar borde tvingas att ge kontanta bidrag 
till väghållningen, men hur detta skulle lösas i praktiken hade ännu inte be-
stämts.14 Föränderlig produktion blev ett viktigt motargument mot att låta 
andra näringar tilldelas väglotter i riksdagsdiskussioner även under resten av 
1800-talet, ända tills det i 1891 års väglag bestämdes att de skulle delta genom en 
kontant skatt.15 

Argument som byggde på att förändringar ledde till svårigheter och kostna-
der kan tolkas som en strategi från de som inte var ålagda väghållningsskyldig-
het för att låta denna ligga kvar på jordbruket. Men det finns även exempel på 
riksdagsledamöter från bondeståndet som ville bevara väghållningsskyldigheten 
som den såg ut. Vid riksdagen 1823 hade en representant för bondeståndet väckt 
förslag om att inkludera bruk och gruvor bland de skatteobjekt som skulle vara 
skyldiga att hålla väg, och han menade att nya vägdelningar därför skulle 
komma att behövas i hela landet. I bondeståndet var ledamöter från Stockholms 
och Malmöhus län negativa till detta, med argumentet att i deras hembygder 
var de flesta nöjda med de senast gjorda delningarna. De flesta ledamöter enades 
ändå till sist om att kräva brukens och gruvornas deltagande, men några repre-
sentanter från Kristianstads, Göteborgs och Bohus län ville inte göra rubbningar 
i sina vägdelningar. Anders Sandsten från Jönköpings län ansåg att det framstod 
som rättvist att andra näringar skulle delta, men i hans hemtrakt fanns inget 
missnöje över gällande delningar bland väghållarna, och därför kunde han inte 
”tillstyrka en rubbning, som till äfwentyrs kunde komma att medföra många 
twister och olägenheter”.16 Det är troligt att de som var kritiska till en föränd-
ring eller de områden som de representerade hade någonting att vinna på att de 
rådande förhållandena bevarades.17 Men det är även tydligt att risken för att 
förändringar i väglottsmodellen medförde ökade kostnader var ett gångbart 
argument och av vikt för att lottindelningen bevarades och att väghållningsskyl-
dighetens bundenhet till jordbruksfastigheter permanentades. 

Med utgångspunkt i dessa premisser är frågan vilka typer av hemman som 
var väghållningsskyldiga i Västmanlands län under perioden 1750–1850. Utifrån 
de vägdelningsakter som ingår i undersökningen framgår att skyldigheten att 
underhålla allmänna vägar fördelades utifrån taxeringsgrunderna mantal och 
öretal, som båda var jordvärderingsmått, och således var det jordbruksmark som 

                                                      
14 Bih. 1844–1845, 7:2, LABEU:s betänkande nr 25, s. 3–4. 
15 1876 års väglagskommittés betänkande s. 21, Montelius 1997. 
16 Hederwärda Bonde-Ståndets Protocoller wid Lagtima Riksdagen i Stockholm år 1823, 2, s. 

338–339, 341. 
17 De riksdagsmän som inte ville ha en förändring kom i stor utsträckning från län där gruvor 

och bruk spelade en mindre roll för näringsverksamheten, vilket innebar att de hade mindre att 
vinna på en förändring. 
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tilldelades lotter på dessa vägar.18 Undantag för vissa typer av hemman framstår 
som sällsynta, men ett fall var vid vägdelningen i Västanfors socken 1751 då det 
bestämdes att prästgården frikändes från väghållningsskyldighet nu och i fram-
tiden.19 Vid delningen av vägar i Östervåla socken som inleddes 1848 var 
utgångspunkten att tilldela utjordar väghållningsskyldighet, trots att de enligt 
det kungliga brevet 1793 var befriade. Detta kan ha att göra med att utgångs-
punkten var en tidigare delning från 1782.20 

I vissa fall uppstod diskussioner kring om vissa typer av hemman borde be-
frias från väghållningsskyldighet. I Norrbo härad krävde postbönderna i Rom-
fartuna socken 1778 att slippa väghållningsskyldighet med hänvisning till ett 
kungligt brev om förändringar i deras privilegier 1773. Häradsrätten menade 
dock att detta brev gav postbönderna vissa andra friheter men inte innebar nå-
gon förändring i deras skyldighet att delta i väghållning, och godkände därför 
inte kraven.21 Vid vägdelningsprocessen i Övertjurbo härad på 1830- och 1840-
talen uppkom en fråga om huruvida gruv- och bergsmansjordar borde vara 
väghållningsskyldiga inom häradet. Häradsrätten ansåg 1839 att dessa jordar 
som anlagts för att hjälpa gruvdriften i Sala och omkringliggande byar och var-
ken hade mantal eller öretal inte kunde anses skyldiga att hålla väg enligt 1734 
års lag, utan borde räknas till sådana fastigheter som befriats från väghållnings-
skyldighet enligt det kungliga brevet 1793. Detta fastställdes sedan av lands-
hövdingen och bekräftades av Kammarkollegium sedan ärendet överklagats.22 

Enligt lagen var alla som ägde och brukade hemman på landet skyldiga att 
underhålla vägar, men det stod ingenting om att andra aktörer förhindrades 
från att delta. Frivilliga åtaganden i underhåll av allmänna vägar var någonting 
som förekom i Västmanlands län under undersökningsperioden. Ett exempel på 
detta var när bruksägaren Tersmeden på Ramnäs bruk ville att vägen från 
Ramnäs by till gränsen mot Fläckebo socken skulle indelas till allmänt under-
håll av hela Ramnäs socken. Då gick han med på att för brukets räkning under-
hålla en sträcka av vägen, trots att bruksnäringen inte kunde påläggas någon 
skyldighet att hålla väg.23 I lantmäteriakterna är frivilligt deltagande i underhåll 

                                                      
18 Se bilaga 1. 
19 LMA, U-län, Fagersta stad, 19-FAG-33, Vägdelning i Västanfors socken, § 5, s. 4. Förmod-

ligen hade detta att göra med att prästernas löningsjord på landet först 1723 enligt förordningar 
blivit ålagd väghållningsskyldighet, och att en äldre praktik dröjde sig kvar. 

20 LMA, U-län, Östervåla, 19-ÖST-191, Vägdelning 1848–1860, Utdrag ur Våla härads dom-
bok d. 17 jan. 1848, s. 15. 

21 ULA, NH, AIa:15, VT 1778, 10 feb, s. 389–391. Kritik mot att postbönder försökte befria sig 
från väghållningsskyldighet framfördes även av bondeståndet i riksdagen 1777–1778, se Bonde-
ståndets riksdagsprotokoll, band 13, s. 165–166. 

22 ULA, U-län, U-LK, DI:181, Kammarkollegium, nr 290. Utslag d. 6 sep. 1844. 
23 ULA, Snevringe häradsrätt, A1a:55, ST 1821, 2 juni, § 166. Gäller näringen vid själva bruket, 

medan brukets jordegendomar var pålagda väghållningsskyldighet. 



74 

av allmänna vägar sällsynt, men däremot förekom förhandlingslösningar där 
taxeringsgrunden spelade mindre roll vid delningar av byvägar.24  

Av denna genomgång framgår att några få typer av hemman på landsbygden 
enligt lagar och förordningar var befriade från väghållningsskyldighet under 
perioden 1750–1850, men att grundregeln var att alla hemman var väghållnings-
skyldiga. Utifrån bevarade vägdelningsprotokoll från Västmanlands län finns få 
exempel på att mantalssatta hemman på landsbygden kunde undkomma väg-
hållningsskyldighet. Frivilligt deltagande i vägunderhåll förekom, men var van-
ligare vad gällde byvägar än allmänna vägar. Lagstiftningen för städerna var 
mindre precis, och skyldigheten kunde ligga på andra objekt än fastigheter. 

Fördelning på byar och hemman 
Väghållningsskyldigheten var alltså bunden till jordbruket, och enligt lagar och 
förordningar till de enheter som kallades hemman och dess åbor, men frågan är 
vad detta i praktiken innebar.25 Utgångspunkten i hemmans åbor kan ses som 
ett sätt att binda skyldigheten till brukaren då ägare och brukare av jorden var 
olika personer.26 I de jordeböcker som inrättades på 1600-talet skapades så kal-
lade jordebokshemman för att fungera beskattningsenheter, och senare har en 
del av dessa splittrats i mindre hemmansdelar.27 Jordebokshemman och hem-
mansdelar borde således ha varit de skatteobjekt som tilldelades lotter, och frå-
gan är om det gällde för Västmanlands län 1750–1850.  

I Norrbo häradsrätt bestämdes 1763 att varje ”hemmans åbo” skulle mar-
kera sina lotter på vägarna med skiljemärken. Detta indikerar att delningar 
genomförts i enlighet med 1734 års lag. I Skultuna socken fanns 119 åbor på 
hemman 1750, men enligt den lista som upprättades 1764 endast 67 olika 
väghållare.28 Delningen låg enligt listan på jordebokshemman och om det 
bodde flera åbor på varje sådan enhet skulle de enligt häradsrättens instruk-
tioner markera sina lotter sinsemellan. Ytterligare en delning hade alltså skett, 

                                                      
24 Se bilaga 1. 
25 I Kungl. Maj:ts resolution på adelns besvär 1735 stadgades att vid häradsrätten skulle under-

sökas hur mycket varje ”hemmans åbo” skulle tilldelas av de allmänna vägarna. Resolution på 
Ridderskapets och Adelens Allmänne Beswär 8 jan. 1735, § 8, i Modée del 2, s. 1215–1216. 

26 T.ex. vad gällde frälsejord, kronojord och akademijord. Om denna användning av ”åbo” se 
t.ex. Liljewall 1995, s. 72. Variationer i om frälsebönder eller ägaren till jorden var formellt an-
svarig för väglotten kan emellertid ha förekommit. 

27 En skillnad kan också göras mellan den kamerala enheten hemmansdel och faktiska 
hemmansbruk. Herlitz 1974, s. 172–178, 192, Liljewall 1995, s. 69. Om detta hade någon betydelse 
för indelningen av vägar är svårt att säga.  

28 Enligt Martin Linde fanns 119 ”seminanter” i Skultuna socken år 1750, vilket kan antas mot-
svara mängden ägare och brukare av hemman. Linde 2012, Uppgifter för Skultuna socken i Bilaga 11. 
Se även s. 13. Enligt Sigurd Erixon fanns det 93 manliga och 103 kvinnliga seminanter i Skultuna 
socken 1763. Uppgifter på väghållare i Skultuna socken från ULA, LBF, nr 55, Väghandlingar 1748–
1834, Häfte i början av mappen, ”Lista på alla hemman i Skultuna s:n”, dat. d. 15 apr. 1764. 
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men inte formaliserats, och antalet väghållare bör därför ha varit större. Det är 
möjligt att flera jordebokshemman inom socknen delats i hemmansdelar. I 
Fläckebo socken fanns vid samma tid 116 åbor och enligt listan 122 väghållare 
– ett tecken på att delningen skett mellan hemmans åbor och inte på en mer 
kollektiv nivå.29  

Vid delningarna i de olika socknarna i Norrbo härad runt år 1800 delades 
vägarna enligt protokollet på ”hemmans åbor” i Skultuna, Skerike och Sankt 
Ilians socknar. I Romfartuna socken genomfördes först en delning mellan byar 
och efter detta står att ”hvad utbrytningen i väg emellan grannarne inom by 
angår, så äga de, at sig emellan skifta”. Likaså i Harakers socken genomförde 
lantmätaren först en delning på byar, och sedan delade åborna själva byarnas 
lotter i hemmanslotter.30 Delningen mellan åborna skedde alltså i de två sist-
nämnda fallen inte som en del av den formaliserade förrättningen under ledning 
av lantmätaren, utan på ett mer informellt sätt men efter en på förhand bestämd 
taxeringsgrund. Utifrån delningslängden för Norrbo härad från 1844 tilldelades 
125 olika väghållare i Fläckebo socken lotter, och i Skultuna 85, vilket är en nå-
got högre siffra för den senare socknen jämfört med 1763.31 

Från övriga Västmanlands län finns också exempel på hur det kunde finnas 
olika nivåer av väghållningsskyldiga enheter. Vid vägdelningen i Nora socken 
1767 frågade lantmätaren efter att ha genomfört en delning i lotter på byar, om 
han även skulle genomföra en delning mellan hemmanen inom byarna. Väg-
hållarna svarade att de kunde genomföra detta själva, utom i Nordmyra och 
Ingebo byar, som ville ha lantmätarens hjälp.32 Av senare dokument framgår att 
delningen bybor emellan på övriga platser i socknen hade genomförts så att 
varje bybo kunde ha så mycket som sex olika lotter.33 Detta var således en risk 
som uppstod då delningen inom byar inte utfördes av lantmätare utan genom 
överenskommelser. Det finns flera andra exempel på att den formella delningen 
utförd av lantmätare bara genomfördes på bynivå, och att byborna sedan själva 

                                                      
29 ULA, LBF, nr 55, Väghandlingar 1748–1834, Häfte i början av mappen, ”Nummer på in-

delte wägstycken uppå landswägarne i Fleckebo sokn 1765. Linde 2012, s. 13. Uppgifter för Skul-
tuna socken i Bilaga 11, Linde 2012. 

30 ULA, LBF, nr 55, Väghandlingar 1748–1834, Vägdelning i Skultuna, Skerike och S:t Ilian 1810–
1814, d. 14 apr. 1814; Storskifte av vägar i Romfartuna d. 25 okt. 1802, § 4; LMA, U-län, Haraker, 19-
HAK-40, Vägdelning 1797, § 2–3, s. 5–6. För Fläckebo finns bara en delningslängd på bynivå be-
varad, men det är troligt att även en delning på hemmans åbor gjordes, på liknande sätt som i Rom-
fartuna och Haraker. LMA, U-län,  Fläckebo, 19-FLÄ-25, Vägdelning 1803, s. 3–4, 8–9. 

31 LMA, U-län, Norrbo härad, 19-NOR-6, Vägdelning 1849, Vägdelningslängder s. 64–97. 
Räknat på enheter som tilldelades lotter enligt de två kolumnerna längst till höger. I Haraker 
tilldelades vid detta tillfälle 82 väghållare lotter (att jämföra med 44 vid förra delningen, då en 
andra delning sedan skulle göras inom byarna), i Romfartuna 114, i Skerike 27 och i S:t Ilian 17. 

32 I Nordmyra by ledde detta till en konflikt om vilken jord som skulle anses höra till byn, och 
som hänvisades till häradsrätten. LMA, 19-ÖST-39, Vägdelning i Nora socken 1767, s. 29–31. 

33 LMA, U-län, 19-NOA-118, Vägdelning i Nora socken 1844, s. 73–74. 
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fick dela byns lott mellan sig.34 I några få fall framgår att delning av jordeboks-
hemmanets lott i mindre stycken också genomfördes.35  

Utifrån dessa exempel framgår att vägarna antingen delades direkt på vad 
som kallas hemmans åbor, eller först på byar och sedan på grannar inom byn, 
och eftersom det andra steget kunde ske informellt finns det inte alltid belagt. 
Detta ligger i linje med att varje by i Gästrikland på 1600-talet tilldelades lotter 
som sedan i ett andra steg delades i mindre delar på enskilda bönder.36 Ibland 
omnämns också delningar på hemmansdelar. Processen med två faser, först en 
formell delning på högre nivå och sedan en informell delning på lägre nivå på-
minner om hur proceduren vid storskifte och enskifte av jord kunde se ut.37 
Delningen i två steg kan också relateras till hur olika taxeringsgrunder användes.  

Taxeringsgrunden 
Väghållningsskyldigheten låg således på hemman, men det var också nödvän-
digt att bestämma utifrån vilken taxeringsgrund dessa skulle tilldelas väg att 
underhålla. Det fanns flera olika sätt att taxera jordbruksmark i Sverige under 
min undersökningsperiod, och enligt 1735 års kungliga resolution på adelns 
besvär stadgades att hemman skulle hålla väg ”efter öre och örtugu, eller hem-
mantalet”, men det angavs inte i vilka sammanhang de olika taxeringsgrund-
erna skulle användas.38 Vad som utmärkte dessa båda taxeringsmått var att de 
var mer eller mindre fastlåsta sedan längre tid. Öretal – eller öresland – var 
under min undersökningsperiod ett jordvärderingsmått som främst baserades 
på yta, men till viss del på bärkraft. Mantalet var ett mått på hur mycket skatt 

                                                      
34 Vid delningen av sockenvägar i Munktorp socken 1838 delades vägarna först av lantmätare 

och fullmäktige från socknen på bynivå, och sedan skulle delägarna inom en by komma överens 
om delning av byns lott. Byn ansvarade gemensamt för sitt vägstycke tills delning skett på åbor, 
och efter det ansvarade var och en för sin lott. LMA, U-län, 19-MUN-167, Vägdelning i Munk-
torp socken 1831–1838, § 21, 23. Vid delningen av allmänna vägar i Säby socken 1848–1851 skrev 
kyrkoherden i ett tillägg till protokollet att det bestämts att sockenborna efter fördelningen av 
lotter på bynivå själva skulle fördela byarnas lotter på hemmansnivå. LMA, U-län, 19-SÄB-62, 
Vägdelning i Säby socken 1848–1851, s. 9. 

35 För att motivera ny vägdelning i Östervåla 1848 angavs bland annat att vägarna 1785 bara de-
lats mellan hemman, men inte mellan olika delägare i dessa hemman. LMA, U-län, 19-ÖST-191, 
Vägdelning i Östervåla socken 1848–1860, s. 5. 

36 Friberg 1951b, s. 153–154. 
37 I storskiftesstadgan för jord 1757 angavs inte tydligt om jordebokshemman eller hemmans-

delar skulle vara utgångspunkten och tilldelas jordlotter. Resultatet blev att skiften skedde mellan 
olika typer av enheter i olika delar av landet. Där delningar skedde mellan jordebokshemman, 
som t.ex. på slättbygden i Västergötland, genomförde bönderna själva sedan en delning mellan 
hemmansdelar. I laga skiftesstadgan från 1827 bestämdes däremot att delningar skulle ske på 
hemmansdelsnivå i hela landet. Gadd 2000, s. 276, 291, 293. 

38 Mantal benämns också hemmantal, och öretal ibland örestal eller öresland. Resolution på 
Ridderskapets och Adelens Allmänne Beswär 8 jan. 1735, § 8, i Modée del 2, s. 1215–1216. Oklar-
heter om taxeringsgrund i 1734 års lag nämns i Ernvik 1974, s. 31. 
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vissa enheter skulle betala och var kopplat till jordens bärkraft.39 Därmed inte 
sagt att mantal eller öretal var särskilt exakta mått på gårdars produktion, utan 
ett sådant hade krävt en mer finfördelad skala och ständiga justeringar utifrån 
exempelvis skiftningar i skördeutfall.40 Här följer en undersökning av vilka 
taxeringsgrunder som valdes och hur dessa val motiverades vad gäller all-
männa vägar på landsbygden och byvägar på landsbygden i Västmanlands län 
1750–1850, baserat på tillgängliga vägdelningsakter i lantmäteriets arkiv.  

Mantalet kunde genomgå så kallad förmedling, vilket innebar att värdet 
minskades, och därmed även de skatter som utgick från detta mått. Enligt en 
kunglig resolution 1734 skulle oförmedlade och inte förmedlade mantal 
användes vid vägdelningar. Anledningen till detta var att det oförmedlade 
mantalet inte förändrades, och därmed inte öppnade för nya vägdelningar vid 
reviderad taxering på ett visst hemman.41 Denna resolution upphävdes delvis 
1790 när Kungl. Maj:t stadgade att det förmedlade mantalet kunde användas 
då nya vägdelningar företogs, men att förändringar i det förmedlade mantalets 
storlek inte skulle accepteras som motiv till att begära ny vägdelning. Orsaken 
till detta var att en väghållare så fort hans eller hennes hemman förmedlats 
kunde kräva minskning av längden på sin lott, vilket innebar att även längden 
på andra lotter var tvungna att omräknas om inte en del av vägen skulle stå 
utan ansvarig väghållare, och i princip innebar det att en ny vägdelning blev 
nödvändig.42 1810 utfärdade Kungl. Maj:t en ny skrivelse som bekräftade vad 
som stadgats i brevet 1790.43 Behovet av ett nytt brev med samma innehåll 
indikerar att ansökningar om nya vägdelningar motiverade av byte till för-
medlat mantal som taxeringsgrund hade inkommit till landshövdingarna. 
Även vad gällde städerna uppstod liknande problem med väglotter och taxe-
ringsgrund, och de löstes på samma sätt.44  

Liknande arrangemang fanns också vad gällde gärdesgårdar. En strävan efter 
att undvika återkommande nya delningar användes i en förordning 1802 som 
argument för att utgå ifrån det oförmedlade mantalet vid hägnadsdelningar.45 

                                                      
39 Thulin 1935, s. 89–97. Grunden för öretalet varierade över tid och mellan olika platser i 

Sverige. Tollin 2008, s.139–162. Om Västmanlands län se Lindström 2008, s. 39. Mantal var taxe-
ringsgrund för mantalsränta, bevillning och olika allmänna besvär. Herlitz 1974, s. 197. 

40 Se t.ex. Herlitz 1974, s. 231–235, Liljewall 1995, s. 69, Lindström 2008, s. 68–69. 
41 Resolution på Allmogens i Swerige och Finland allmänna beswär d. 17 dec. 1734, § 52, i 

Modée del 2, s. 1175–1176. Kortfattade redogörelser av förordningar kring oförmedlat och för-
medlat mantal finns i 1876 års väglagskommittés betänkande, s. 18–19, Lorichs 1932, s. 27–28, 
Enghoff 1938, s. 118, Ernvik 1974, s. 31. 

42 ULA, U-LK, DI:125, Kongl. Maj:t, nr 56, ank. d. 3 nov. 1790, brev dat. d. 28 sep. 1790. 
43 ULA, U-LK, DI:145, Cirkulär från Kammarkollegium d. 15 feb. 1810, ank. d. 15 mars 1810. 
44 Enligt ett kungligt cirkulär 1826 skulle löningsjord till stadens befattningshavare delta i väg-

hållningsskyldighet precis som all annan jord i städer. Men inkludering av denna jord skulle inte 
fungera som giltigt argument för att begära en ny delning, utan istället skulle den inkorporeras 
när en ny delning blev aktuell av annan anledning. Enghoff 1938, s. 125. 

45 § 5 i förordningen, se Kardell 2004, s. 77. 
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Indelningen av hägnader liknande väglottsmodellen i och med att ett tydligt 
avgränsat objekt fördelades i mindre avsnitt som varje underhållsskyldig ansva-
rade för – och precis som med väglotterna kunde en förändring i taxering leda 
till att en ny fördelning av skyldigheten på alla hägnadsskyldiga krävdes. 

Hänvisningar till behovet av oföränderlighet blev ett effektivt argument i 
riksdagen för att förhindra förändringar i vilken taxeringsgrund som väghåll-
ningsskyldighet skulle fördelas utifrån. Vid riksdagen 1823 hade frågan om inte 
hemmansvärdet istället för mantalet kunde utgöra grund för väghållnings-
skyldigheten blivit väckt av prosten Hallström. Nya vägdelningar skulle i så fall 
enligt honom kunna ske vart femte eller tionde år.46 Lag- och allmänna besvärs- 
och ekonomiutskottet svarade att eftersom hemmansvärdet förändrades varje år 
skulle taxeringsgrunden för väghållningsskyldigheten också förändras, vilket 
skulle leda till oreda och svårigheter och tvister mellan väghållare.47  

Vid riksdagen 1829 föreslogs istället bevillningen som taxeringsgrund för 
väghållning, men utskottet svarade i liknande ordalag som 1823 att detta skulle 
leda till en mängd svårigheter och ständiga förändringar, vilket i sig skulle inne-
bära höga kostnader för de väghållningsskyldiga.48 Också på riksdagen 1840–
1841 diskuterades frågan och utskottet använde då argumentet att om bevill-
ningen antogs som grund skulle möjligheterna öka att begära nya delningar vid 
varje förändring i taxeringsvärdet och administrationskostnaderna skulle därför 
bli mycket höga. Utskottet ansåg att mantalet genom sin oföränderlighet och 
trots sina många brister var bättre än alternativen, och utskottet menade också 
att förändringar av sedan länge existerande förhållanden generellt sett ofta med-
förde problem.49 Detta sätt att argumentera för ett konstant taxeringsmått lig-
ger i linje med hur väghållningsskyldighetens bundenhet till jorden motiverades 
och permanentades. Det handlade om att undvika förändringar som riskerade 
att leda till återkommande nya vägdelningar. 

Utifrån vägdelningsakterna från Västmanlands län är det svårt att avgöra 
om oförmedlat eller förmedlat värde har använts då taxeringen utgått från 
mantalet. Men vid vägdelningen i Kolbäck socken på 1790-talet uppstod en 
konflikt om just detta. Lantmätaren använde vid delningen 1796 det oför-
medlade mantalet, vilket några sockenbor protesterade mot i häradsrätten 
1798, med hänvisning till tidigare nämnda kungliga brev från 1790. Lantmäta-
ren sade sig inte ha känt till detta brev, och menade att dess innehåll inte bli-
vit allmänt kungjort i länet, och att det inte heller framgick att innehållet 

                                                      
46 Bih. 1823, 7, Protokoll från LABEU d. 10 maj 1823, s. 306–307. 
47 Bih. 1823, 7, Lagutskottets betänkande nr 71, s. 296–297. 
48 Bih. 1828–1829, 7:2, ABEU:s betänkande nr 11, s. 21. Bevillningen föreslogs även av två 

representanter för bondeståndet på riksdagen 1834–1835, men svaret från LABEU blev att detta 
skulle leda till ständigt nya delningar, taxeringsräkningar och rättegångar. Bih. 1834–1835, 7:2 
LABEU:s betänkande nr 26. 

49 Bih. 184–1841, 7:2, LABEU:s utlåtande nr 23, s. 15. 
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skulle gälla som ”allmän lag”. Resultatet blev till sist att lantmätaren genom-
förde en ny delning mot nedsatt arvode.50 Olika väghållare kunde vinna re-
spektive förlora på att förmedlingen räknades in i mantalet, och det var tro-
ligen orsaken till att denna konflikt uppstod.51 Förmedling förekom inte ut-
tryckligen som motiv till att nya vägdelningar begärdes inom länet under 
undersökningsperioden, vilket kan tolkas som att Kungl. Maj:ts brev i ämnet 
fick önskad effekt inom åtminstone detta område. 

Både Olof Svenonius och Måns Mannerfelt har framhävt att det kungliga 
brevet från 1790 uppfattades som en föreskrift om att använda mantal och inte 
öretal som taxeringsgrund vid vägdelningar, men detta stämmer inte helt för 
Västmanlands län.52 Som konstaterats kunde vägarnas indelning i lotter genom-
föras i två steg – först delades ett härads eller en sockens vägar så att varje by fick 
en lott, och sedan delades byns lott mellan åborna. Enligt Ludvig Lorichs blev 
det i Västmanlands län så att mantalet användes i det första steget – fördel-
ningen på byar – och öretalet i det andra steget – delningen av byarnas lotter 
mellan hemman, men han anför inga empiriska belägg för detta påstående.53 
Det finns emellertid exempel på att frågan kunde lösas på detta sätt. 

Efter en tvist på 1770-talet om huruvida öretalet eller mantalet skulle använ-
das vid vägdelningen i Munktorp socken kom landshövdingen med utlåtandet 
att båda taxeringsgrunderna kunde användas, men att om tvist uppstod skulle 
mantalet väljas, bland annat eftersom äldre frälsejord saknade öretal men borde 
delta i vägunderhåll enligt lagen.54 Några sockenbor i Munktorp överklagade 
detta till Kammarkollegium, som i sitt utslag 1776 hänvisade till att öretalet 
utgick ifrån hur vidsträckta ägor ett hemman hade, och därför var mindre 
lämpligt för att skapa en rättvis fördelning mellan enheter som låg långt ifrån 
varandra. Således fungerade öretalet dåligt för att jämföra olika byar inom en 
socken eller ett härad med varandra, och därför borde mantalet användas för 
detta steg i vägdelningen, medan öretalet sedan kunde användas då byarnas 

                                                      
50 LMA, 19-KOB-71, Handlingar vägdelning i Kolbäcks socken 1799, s. 36–42, Utdrag ur 

Snevringe häradsrätts dombok d. 12 maj 1798. Ett annat exempel var när landshövdingen fast-
ställde ett beslut från Våla häradsrätt angående att det oförmedlade mantalet skulle användas vid 
vägdelningen i Nora socken, och han hänvisade till Kungl. Maj:ts resolution på allmogens besvär 
1734. LMA, Östervåla, 19-ÖST-39, Delning, Vägdelning (i Nora socken) 1767, landshövdingens 
resolution d. 22 sep. 1766, s. 44, 47. 

51 T.ex. i Skaraborgs län var det vid 1700-talets mitt främst gammal skatte- och säterijord som 
inte hade förmedlats, och som därför gynnades om oförmedlade mantal användes som utgångs-
punkt för väghållningsskyldighet. Herlitz 1974, s. 201. 

52 Svenonius 1937, s. 76–77. Mannerfelt 1942, s. 67. ULA, U-LK, DI:125, Kungl. Maj:t, nr 56, 
Brev från Kungl. Maj:t d. 28 sep. 1790.  

53 Lorichs 1932, s. 27. 
54 ULA, Kronofogden i Västerås fögderi, nr 184, Handlingar om vägar, broar och färjor 1749–

1800, Landshövdingens utslag d. 11 nov. 1774. 
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lotter delades mellan hemman.55 Härigenom framgår motivet till att använda 
mantal och öretal på det sätt som Lorichs menar att de tillämpades. 

Kammarkollegiets beslut 1776 gällde dock egentligen endast Munktorps 
socken, för bara fem år senare fick socknarna i Salbergs fögderi – i en annan del 
av länet – ett godkännande av Kungl. Maj:t att använda öretalet vid utgörande 
av alla ”extraordinarie utskylder” – vartill bland annat väghållningsskyldigheten 
räknades. Det motiv som de sökande angav var att om mantalet användes inom 
detta fögderi blev belastningen på vissa mindre hemman alltför tung.56 
Argumentet visar vad konflikten mellan öretal och mantal i grunden handlade 
om – vissa gynnades av att öretalet användes och andra av mantalet. Vid flera 
beslut om att använda öretal som taxeringsgrund vid vägdelningar inom Sal-
bergs fögderi hänvisades till 1781 års resolution.57 Men även i Härnevi och 
Österunda socknar, som gränsade till Salbergs fögderi men inte formellt hörde 
till detta, hänvisades till 1781 års resolution som grund för att de valde öretalet, i 
kombination med att öretalet tidigare hade använts i dessa socknar.58 I Åkerbo 
härad i västra delen av länet verkar ett liknande utslag ha funnits.59 I Munktorp 
försökte några sockenbor driva igenom att öretalet borde användas, med hän-
visning till Kungl. Maj:ts utslag om Salbergs fögderi. Landshövdingen gav dem 
emellertid inte rätt, eftersom utslaget från 1781 bara gällde Salberg, och Munk-
torps socken hörde till Strömsholms fögderi, och hänvisade istället till beslutet 
från Kammarkollegium om Munktorps socken 1776.60 Olika beslut kunde så-
ledes gälla för olika områden inom länet. 

Ett problem med att använda öretal var att sådana värden ibland saknades för 
frälsejord. I Kärrbo socken hade öretalet tidigare varit taxeringsgrund, men vid 
vägdelningen 1816 beslutades att mantalet var bättre, eftersom det för de flesta 
frälse- och säterihemman inte fanns några öretal utsatta, och att dessa därför 
enligt protokollet hittills deltagit i väghållningen på frivillig och inte laglig 
grund.61 Om öretal användes krävdes därför någon form av överenskommelser 

                                                      
55 ”[D]erest öreslanden togos til grund wid wägdelningar byar emellan, hemman i den ena 

byen, som, i anseende til widsträkte, ehuru mindre fördelaktige ägor, innehade stort öretal, obil-
ligt belastas emot hemman i annan by, til afkomsten lika goda, fast mindre widsträkte.” Utslag 
från Kammarkollegium d. 2 apr. 1776, avskrift i ULA, Kronofogden i Västerås fögderi, nr 184, 
Handlingar om vägar, broar och färjor 1749–1800. Också Lorichs 1932, s. 27. 

56 ULA, U-LK, DI:116a, Brev från Kungl. Maj:t, nr 1, d. 5 jan. 1781. 
57 Denna resolution nämns t.ex. i 19-ÖST-191, Vägdelning i Östervåla socken 1848–1860, Ut-

drag ur Våla härads dombok d. 17 jan. 1848, s. 15.  
58 LMA, Uppsala län, Härnevi, 03-HÄV-43, Vägdelning (1849–)1855, § 11, s. 4–5. LMA, Uppsala 

län, 03-TOT-142, Vägdelning för Torstuna och Österunda socknar 1848–1873, § 23, s. 10–11. 
59 Åtminstone görs en referens till ett utslag från Kammarkollegium d. 18 jan. 1787 vid delning 

av vägar i Medåkers socken 1841, då också öretalet valdes som taxeringsgrund. LMA, 19-MED-66, 
Vägdelning i Medåkers socken 1840–1841, § 8, s. 51–52. 

60 ULA, Kronofogden i Västerås fögderi, nr 184, Handlingar om vägar, broar och färjor 1749–
1800, Landshövdingens utslag d. 3 dec. 1783. 

61 LMA, Kärrbo, 19-KÄR-29, Vägdelning 1816, s. 16. 
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om vilket taxeringsvärde som dessa frälsejordar skulle få. Vid diskussionen om 
att genomföra en vägdelning i Östervåla socken 1782 framfördes argumentet att 
öretal inte var lämpligt, eftersom varken utjordar eller äldre frälsejordar hade 
sådana tal. Utjordarna hade emellertid tidigare tilldelats öretal, och beslutet blev 
därför att använda detta som taxeringsgrund och bestämma vissa värden för 
äldre frälsejord.62 Vid den nya delningen 1848 användes samma argument för att 
använda öretal och inte mantal, och återigen ingick väghållarna överens-
kommelser om vilka värden frälsehemmanen skulle tillskrivas.63 Tilldelningen 
av öretal till frälsehemman gick dock inte alltid smidigt. Vid delningen av 
vägarna i Bro socken 1804 uppstod en lång diskussion om huruvida säterihem-
manet Sundäng skulle tilldelas tolv öresland, vilket de flesta sockenbor tyckte, 
tio öresland, som det tilldelats vid den senaste vägdelningen 1759 – då den dåva-
rande ägaren ansåg att det bara borde uppskattas till fyra öresland – eller åtta 
öresland som den nuvarande ägaren ansåg. Lantmätaren valde till sist att gå på 
den rådande ägarens förslag.64 Liknande diskussioner riskerade alltid att uppstå 
då hemman saknade öretal, men kunde undvikas om mantalet användes. 

En diakron bild av hur olika taxeringsgrunder användes kan ges för Norrbo 
härad. För de vägdelningar som genomfördes inom häradet i mitten av 1700-
talet var öretalen utgångspunkt.65 Vid storskiftesdelningarna kring år 1800 an-
vändes istället mantalet för delning mellan byar, och öretalet inom byar, precis 
som i beslutet från Kammarkollegium för Munktorps socken 1776. När taxe-
ringsgrunden skulle bestämmas vid delningen i Skultuna, Skerikes och Sankt 
Ilians socknar uppstod viss oenighet, och beslutet att använda mantalet motive-
rades med hänvisning till det kungliga brevet 1790.66 1810 klagade några in-

                                                      
62 19-ÖST-191, Vägdelning i Östervåla socken 1848–1860, Utdrag ur Våla härads dombok d. 29 

maj 1782, s. 28–31. 
63 Enligt det kungliga brevet 1793 skulle utjordar inte åläggas väghållningsskyldighet, vilket 

inte verkar ha uppmärksammats i Östervåla. LMA, 19-ÖST-191, Vägdelning (1848–)1860, Utdrag 
ur Våla härads dombok 17 jan. 1848, s. 15 och § 13, s. 36–37. Vid vägdelningen i Harbo socken 
1847 bestämdes också att använda öretalet som taxeringsgrund och att tilldela frälsehemmanen 
öretal vid förrättningen. LMA, Harbo, 19-HAR-66, Vägdelning 1847, § 14. 

64 LMA, Kolsva, 19-KOS-117, Vägdelning 1804, s. 22. 
65 När riksdagsmannen Jonas Öhrman skrev till landshövdingen och ansökte om nya delningar 

inom Norrbo härad skulle öretalet vara taxeringsgrund, och landshövdingen godkände detta. AV, 
Svanå bruks arkiv, Rättegångshandlingar, F5:5 110 A3, Avskrift av brev från Jonas Öhrman d. 4 
apr. 1747. Vid de delningar som följde på denna ansökan har öretal använts. ULA, Länsmannens i 
Bergslags fögderi, Nr 55, Handlingar om vägar och broar 1748–1834. Häfte i början av mappen i 
innehåller vägdelningar i Fläckebo d. 28 okt. 1749, d. 29 okt. 1749; Skultuna d. 9–11 juni 1748, d. 16 
juni 1752, d. 29 okt. 1752; Skerike 1748, Romfartuna d. 29–30 maj d. 1747, d. 11 nov. 1749, d. 14 nov. 
1749,d. 16 nov. 1749.  

66 I Haraker beslutades att dela efter mantal mellan byar och efter öretal inom byar. LMA, 
Haraker, 19-HAK-40, Delning 1797, s. 3, 5. Mantal mellan och öretal inom byar gällde även för 
Romfartuna. ULA, LBF, nr 55, Väghandlingar 1748–1834, Delning av vägar i Romfartuna socken 
d. 25 okt. 1802. För Fläckebo framgår bara att delning mellan byar gjordes efter mantal. LMA, 
Fläckebo, 19-FLÄ-25, Vägdelning 1803, s. 5–10. För Skultuna, Skerikes och S:t Ilians socknar är 
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vånare i en by i Fläckebo på att mantalet och inte öretalet användes vid för-
delning av extraordinarie onera, och hänvisade till ovannämnda utslag för Sal-
bergs fögderi. Kammarkollegiums svar blev att mantalet skulle tjäna som ut-
gångspunkt så länge inga särskilda andra beslut fanns, vilket de menade inte var 
fallet för Norrbo härad, och att beslutet för Salbergs fögderi inte gällde utanför 
detta fögderi.67  

Vid delningen av den nya vägen mellan Ramnäs och Fläckebo 1832 inom 
Fläckebo socken uppstod en diskussion om taxeringsgrunden. Några hävdade 
att mantalet borde ligga till grund både för delningen mellan socknens byar och 
mellan hemmanen inom byarna, medan andra tyckte att öretalet skulle gälla för 
den senare delningen. Lantmätaren och gode männen beslutade i linje med den 
senare uppfattningen, eftersom de menade att det överensstämde med lagen – 
förmodligen syftade de på Kammarkollegiets skrivelse 1776 – och att öretalet 
sedan tidigare använts för fördelning av jord mellan grannar inom byar i sock-
nen.68 Vid delningen av alla allmänna vägar inom häradet 1841 till 1844 besluta-
des att mantalet skulle vara grunden ”ej mindre socknar och byar emellan, än 
inom hvarje särskild by eller hemman”.69 Under perioden 1750–1850 fanns 
inom Norrbo härad alltså en utveckling från att öretal användes vid delningar 
både mellan och inom byar till att mantal användes mellan och öretal inom 
byar, för att sluta med att mantalet användes för båda stegen. 

Utifrån vägdelningarna i Västmanlands län 1750–1850 kan konstateras att 
flera olika kombinationer av taxeringsgrunder existerade under perioden. Det 
var betydligt vanligare att mantal än öretal användes vid delningar av allmänna 
vägar mellan byar – 65 respektive 35 procent – medan det är svårare att avgöra 
hur ofta de olika måtten användes vid delningar inom byar, men i åtminstone 
22,5 procent av samtliga fall användes mantal mellan och öretal inom byar.70 
Mantal inom byar användes så tidigt som 1750 i Norbergs socken, och öretal 
mellan byar utanför Salbergs fögderi så sent som på 1840-talet, vilket nyanserar 
bilden av utvecklingen över tid från Norrbo härad.71 Vid delningar av byvägar 
var dock öretal mellan och inom byar den vanligaste taxeringsgrunden, vilket 
kan förklaras av att delningarna som regel skedde inom en by eller mellan ett 
fåtal byar som låg relativt nära varandra. Vid byvägsdelningar förekom ofta 
förhandlingslösningar där taxeringsvärdena frångicks.72 

                                                                                                                             
det också tydligt att mantal användes mellan byar, men oklart inom byar. ULA, LBF, nr 55, 
Väghandlingar 1748–1834, Delning av vägar i Skultuna, Skerikes och S:t Ilians socknar 1810–1814. 

67 ULA, LBF, nr 55, Väghandlingar 1748–1834, Avskrift av Kammarkollegii utslag d. 9 mars 1810. 
68 LMA, Fläckebo socken, 19-FLÄ-43, Vägförrättning, Delning 1833, § 3, s. 3–4. 
69 LMA, Norrbo härad, 19-NOR-6, Vägdelning 1849, § 12 s. 8. För några hemman i Fläckebo 

socken fanns inget tillförlitligt mantal, och där användes öretal. s. 56. 
70 Framräknat utifrån bilaga 1. 
71 Mantal 1750 i LMA, 19-NOB-49, Vägdelning i Norbergs socken, och öretal 1841 i Medåker, 

LMA, Medåker, 19-MED-66, Vägdelning 1841, § 8 s. 51–52. 
72 Se bilaga 1 för exempel. 
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Kategoriernas betydelse för vägen och väghållaren 
Utgångspunkten för följande undersökning är att uppdelningen av vägar i olika 
kategorier till stor del avgjorde hur underhållsskyldigheten fördelades mellan 
väghållarna. Vad som står i centrum är de olika klasserna av allmänna vägar – 
lands-, härads-, sockenvägar – och byvägar. Avsikten är att undersöka vad kate-
gorierna innebar, och utifrån några exempel visa hur vägar placerades i respek-
tive kategori och vilka svårigheter som riskerade att uppstå då frågan om väg-
klassificering avgjordes.  

Enligt 1876 års vägkommitté hade de tre kategorierna av allmänna vägar 
börjat flyta samman och termerna tillämpades inkonsekvent.73  Men frågan är i 
vilken utsträckning de någonsin hade haft en helt entydig användning. Kate-
gorierna användes under min undersökningsperiod på åtminstone två olika sätt. 
Den första innebörden gällde egenskaper hos själva vägen – landsvägar skulle 
vara tio alnar breda, häradsvägar och sockenvägar sex alnar medan något be-
stämt mått för byvägar inte fanns. Den andra betydelsen av begreppen – som 
inte behöver utesluta den första – är att namnet motsvarade det kollektiv som 
skulle underhålla vägen. Till anläggning och underhåll av byvägar skulle alla 
väghållningsskyldiga i byn bidra, till sockenvägar alla i socknen, och till härads-
vägar alla i häradet.74 Landsvägarna skulle i analogi med detta ha underhållits av 
hela länet eller till och med landet, men dessa verkar också ha legat på häradet 
eller i vissa fall på flera härader.75  

Kategoriseringen i lands-, härads-, socken- och byvägar har av flera forskare 
tolkats som ett uttryck för att de kollektiv som tvingades att underhålla vägarna 
också var de som hade störst nytta av dem. Tydligast framträder detta i Erik 
Carlegrims formulering:  

Vilken grupp av åbor som därvid kom i fråga avgjordes av vägens karaktär – by-
vägar underhölls av byns åbor, sockenvägar av socknens och häradsvägar och hä-
radets åbor gemensamt. Regeln återspeglar den naturliga uppfattningen att den 
grupp av bönder som hade den omedelbara nyttan av vägen också skulle svara 
för dess bestånd.76 

Liknande utsagor där underhållsskyldighetens spridning kopplas till nyttan 
finns också hos exempelvis Erik Schalling och Pär Blomkvist.77 Utifrån dessa 

                                                      
73 1876 års väglagskommittés betänkande, s. 40, se även Pettersson 1988, s. 28. 
74 Schalling 1932, s. 21, Carlegrim 1996, s. 32, Blomkvist 2010, s. 19 
75 Underhållet av en sträcka av landsvägen mellan Norrköping och Linköping delades mellan 

två härader trots att vägen bara gick genom det ena häradet. Carlegrim 1996, s. 33–38. 
76 Carlegrim 1996, s. 32. 
77 ”Differentieringen av vägkategorierna i landsvägar, häradsvägar och socknevägar (resp. 

broar och färjor) gav möjlighet att låta det områdes fastigheter deltaga i kostnaden för en viss 
väg som hade huvudsaklig nytta av denna.” Schalling 1932, s. 21. ”Kollektivet som har nytta av 
vägen kan vara olika stort vilket avspeglar sig i de olika vägklasserna – läns-, härads-, socken- 
och byväg.” Blomkvist 2010, s. 19. 
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utsagor byggde vägkategorisering och underhållsskyldighet på en form av intres-
seprincip – i betydelsen att de som hade intresse av en väg underhöll den – men 
frågan är hur det i så fall bestämdes att dessa enheter hade nytta av en väg.  

Vad stadgade lagar och förordningar angående hur vägkategorierna skulle 
förstås? I 1734 års lag fanns inga tydliga hänvisningar till hur vägar skulle kate-
goriseras, utan bara angivelser av vägarnas stadgade bredd.78 Avsaknaden av tyd-
liga direktiv togs upp i adelståndets besvär vid riksdagen 1734, och i Kungl. 
Maj:ts resolution på dessa besvär från 1735. Resolutionen kom sedan att åbe-
ropas i många fall där frågor om vägklassificering dök upp.79 I denna stod att 
landsväg skulle gå mellan stapelstäder eller uppstäder och ha gästgivargårdar, men 
också att landsvägar kunde ”där det tarfwas, efter wederbörande Tings-Rätts 
ransakning, med Kongl. Maj:ts Befälhafwandes samtycke, likmätigt lag, hädan-
efter anläggas”.80 Det fanns alltså ett handlingsutrymme för häradsrätterna och 
landshövdingarna att klassificera vägar som landsvägar utifrån eget omdöme.  

Någon tydlig skillnad mellan häradsväg och sockenväg gjordes inte i resolu-
tionen, utan som sådana skulle räknas vägar som förband härader eller socknar 
med varandra, liksom vägar till kyrka, kvarn, marknadsplatser, bruk och ham-
nar, samt även till andra viktiga platser.81 Genom en kunglig förordning den 19 
februari 1824 utökades dessa med väg till lastplatser, varunederlagsplatser och 
mellan segelleder, båtleder och flottleder – alltså faktorer med en tydligare an-
knytning till handel och industri.82 Slutligen finns i resolutionen en hänvisning 
till att byvägar endast skulle underhållas av dem ”som sig däraf betiäna, så at 
landet därmed icke widare, för en eller annans beqwämlighets skuld, bör 
beswäras”.83 Underhållsskyldigheten för byvägar skulle alltså inte spridas på 
samtliga väghållare, utan istället skulle det finnas en tydligare koppling mellan 
kostnad och användning än vad gällde för de allmänna vägarna. 

I Västmanlands län kom den första betydelsen av vägkategorierna – att de 
stadgade hur breda vägarna borde vara – till uttryck i landshövdingens brev 1814 
om att vägarna skulle hålla den lagstadgade bredden. Men svaren från sock-
narna visade att detta inte stämde överens med verkligheten. Skillnader mellan 
olika väghållare i vilka som breddat sina lotter var då tydliga. I vilken utsträck-
ning vägarna i enlighet med landshövdingens befallning breddades under den 
tioårsperiod som följde är svårt att avgöra. I de rapporter om de allmänna 

                                                      
78 Lorichs 1932, s. 28. 
79 Se t.ex. Lorichs 1932, s. 28, Nilsson 1998, s. 117, 138. 
80 Resolution på Ridderskapets och Adelens Allmänne Beswär d. 8 jan. 1735, § 8, i Modée 

del 2, s. 1215. 
81 I resolutionen står ”kundbare orter”. 
82 1876 års väglagskommittés betänkande s. 103–104. Det framgår inte om det här rör sig om 

lands-, härads- eller sockenvägar. 
83 Resolution på Ridderskapets och Adelens Allmänne Beswär d. 8 jan. 1735, § 8, i Modée 

del 2, s. 1215. 
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vägarnas tillstånd i länet som kronofogdarna skickade in till landshövdingen 
1833 användes inte vägkategorierna på ett enhetligt sätt, men i de fall där det 
tydligt framgår vad som var landsvägar varierade bredden som regel mellan åtta 
och tio alnar, men på en del ställen kunde de vara så lite som sex och så mycket 
som tolv alnar breda (se tabell 3.1). I kategorin häradsvägar inkluderade flera 
kronofogdar landsvägar och variationen i bredd var därför stor. Termen socken-
vägar användes relativt enhetligt av kronofogdarna och bredden varierade mel-
lan tre och åtta alnar. 
 
Tabell 3.1. Bredd i alnar för olika kategorier av vägar i Västmanlands län 1833. 

Härad Landsvägar Lands-
/Häradsvägar 

Häradsvägar Sockenvägar 

G:a Norbergs  7–12  6–7 
Siende  7–10  ≤6 
Simtuna 8–10  5–10 5–6 
Skinnskatteberg  8–10  5–8 
Snevringe  10  4–6 
Torstuna ≤10  6 4–6 
Tuhundra  -  ≤6 
Vagnsbro  10≤  4–8 
Våla  6–10  5–8 
Yttertjurbo 6–12  4–6 3–6 
Åkerbo  10  6 
Övertjurbo -  - - 
Källa: Kronofogdarnas rapporter 1833, se bilaga 2. Anm: I flera fall användes termen häradsväg av 
kronofogdarna då de syftade på både landsvägar och häradsvägar, och dessa har inordnats under 
Lands-/Häradsvägar. I Övertjurbo härad framgår inte vilka kategorier olika vägar tillhörde. 
 
Hur långa sträckor av olika vägar som hade en viss bredd går däremot inte av-
göra utifrån kronofogdarnas rapporter. Åkerbo härad framstår som mönster-
exemplet, där samtliga landsvägar var tio alnar och alla sockenvägar minst sex 
alnar breda enligt kronofogden, och detta hade de varit redan 1814.84 Skillna-
derna i övriga härader visar att ett helt enhetligt system där kategorierna hade en 
tydlig innebörd vad gällde vägbredden inte fanns i Västmanlands län. Som ta-
bellen visar så handlade avvikelserna inte bara om att vägar var smalare än före-
skrivet, utan i några fall var de bredare än lagens minimikrav. Det var framför-
allt i härader i eller i närheten av Bergslagen som vägarna kunde vara bredare än 
vad lagen stadgade, vilket måste tolkas som att bruksägare och möjligen andra 
aktörer i lokalsamhället hade nytta av vägarna och drev på för att bredda dem.85 

                                                      
84 Landsvägarna kallades häradsvägar i Kungsörs fögderi (Åkerbo härad). Se kap. 2.  
85 I t.ex. Gamla Norbergs och Vagnsbro härader. Se kap. 2, avsnitt om vägbreddningen 1814 

för exempel på bruksägares investeringar i sin lotter. Vägar kan också ha breddats till 12 alnar 
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Fredrik Bergenfeldt har i sin undersökning av sydvästra Skåne konstaterat att 
skillnader mellan olika kategorier av vägar vad gällde fraktkapacitet var liten, 
och mina resultat kan delvis bekräfta detta utifrån att kategoriseringen inte 
entydigt korresponderade mot den lagstadgade bredden, och att skillnaderna 
inom kategorier i en del fall kunde vara lika stor som mellan kategorier.86 Men 
kategorin som en väg tillhörde gav ändå en indikation på vilken bredd den 
hade, och landsvägar var i stort sett alltid bredare än sockenvägar inom Väst-
manlands län. 

Den andra betydelsen av kategorierna – att de motsvarade det kollektiv av 
väghållare som ansvarade för underhållet – stämde inte heller helt in på Väst-
manlands län. Grovt sett existerade tre möjligheter att fördela den allmänna 
väghållningsskyldigheten: Antingen delades alla typer av allmänna vägar på hela 
häradet, som i exempelvis Skinnskattebergs härad 1749 och 1766.87 Eller så för-
delades landsvägar och häradsvägar på hela häradet, och sockenvägar på sock-
nar, som till exempel i Åkerbo härad.88 Den sista möjligheten var att alla all-
männa vägar fördelades på sockennivån.89 I den första och tredje varianten sig-
nalerade prefixet således bara någonting om vägens bredd, inte om vilket geo-
grafiskt område underhållsskyldigheten spridits över.  

I vissa fall har även byvägar inkluderats i allmänna vägdelningar inom hära-
der och socknar, men det verkar vara i undantagsfall. De två exempel jag har 
hittat är delningarna i Åkerbo härad 1756 och i Tuhundra härad 1785. Där har 
byvägar medräknats och delats på samtliga väghållare, men bara ansetts som en 
fjärdedel så svåra att underhålla – alltså en aln sockenväg motsvarade fyra alnar 
byväg då vägarna indelades i lotter.90 I den nya delningen i Tuhundra härad 

                                                                                                                             
tidigare, och enligt 1734 års lag skulle de då fortsätta att underhållas till denna bredd. 1734 års 
lag, BB, kap. 4, § 1. 

86 Bergenfeldt 2014, s. 126–128. 
87 Lorichs 1932, s. 253–259. Enligt Lorichs delades de allmänna vägarna på hela häradet även i 

ex. Yttertjurbo (s.118). 
88 I Åkerbo härad gjordes skillnad mellan landsvägar som delades på hela häradet, och socken-

vägar (och byvägar) som delades inom varje socken. ULA, U-LK, DIII:227, Kronofogden i 
Kungsörs fögderi, nr 58, Förteckning över allmänna vägar. Delningar av landsvägar på häradsnivå 
och sockenvägar på sockennivå gjordes även i detta härads namne Åkerbo i Östergötland. 
Carlegrim 1996, s. 69. I Västmanlands län verkar det ha varit ovanligt att väghållnings-
skyldigheten fördelades på större enheter än häradet men ett exempel på en väg som underhölls av 
flera härader var den s.k. Broddbovägen. Lorichs 1932, s. 85–88.  

89 T.ex. i Snevringe härad. Lorichs 1932, s.179–180. Kronofogden i Salbergs fögderi skrev 1847 att 
där underhöll varje socken sedan länge vägarna inom dess gränser. LMA, 19-HAR-66, Vägdelning, 
Brodelning 1847, Brev från kronofogden Candell till landshövdingen d. 8 mars 1847, s. 10–11. 

90 I Västra Skedvi socken räknades också ridstigar in men bara till 1/50 av värdet på samma 
längd sockenväg. ULA, Kronofogden i Kungsörs fögderi, nr 197, Handlingar angående vägar och 
broar 1715–1780, Utdrag av Åkerbo häradsrätts dombok HT d. 16 nov. 1756.  I Tuhundra härad 
motsvarade en aln sockenväg två alnar kvarn- och kyrkoväg eller fyra alnar byväg. LMA, 
Tuhundra härad, 19-TUH-3, Vägdelning 1786, s. 9. 
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som inleddes 1850 avfördes de vägar som tidigare betecknats som byvägar från 
den allmänna indelningen.91  

Så småningom beslutades även om nya delningar i de olika socknarna i 
Åkerbo härad, och då uppstod frågan om byvägar skulle fortsätta att vara inklu-
derade. Vid delningen av allmänna vägar i Västra Skedvi socken 1805 hänvisades 
till 1735 års resolution för att utesluta de byvägar som ingick i den förra all-
männa delningen, men vissa väghållare med långa utfartsvägar från sina byar till 
de allmänna vägarna försökte få byvägar inkluderade i delningen.92 I Bro socken 
ansökte ett flertal väghållare om ny delning 1804, och att byvägarna hade räk-
nats in i den allmänna delningen 1756 beskrevs då som ett misstag. Detta ef-
tersom endast allmänna vägar borde ha delats på samtliga väghållare i socknen, 
medan byvägarna kunde underhållas efter varje ”hemmans åbos godtycke”.93 
1840 beslutades om ny vägdelning i Medåkers socken då det först bestämdes att 
byvägar skulle inkluderas så att 1 aln sockenväg motsvarade 1,5 aln byväg. Moti-
vet till att inkludera byvägarna var att vissa byar hade långa utfartsvägar, medan 
andra låg precis intill sockenvägar, och i så fall skulle gynnas om endast de se-
nare inkluderades. Sedan beslutades dock att den gamla indelningen av byvägar 
skulle behållas.94  

En konflikt om att inkludera byvägar i den allmänna vägdelningen fanns också 
i Stora och Lilla Rytterne socken i Snevringe härad i slutet av 1700-talet. De som 
förespråkade att medräkna byvägar hade själva långa utfartsvägar och ansåg sig bli 
alltför betungade om dessa inte inkluderades i delningen. Övriga sockenbor hän-
visade istället till resolutionen 1735 och dess stadgande att byvägar skulle under-
hållas av dem som betjänade sig av dessa. Häradsrätten dömde i enlighet med den 
senare uppfattningen, eftersom det ansågs vara förenligt med lag och förord-
ningar.95 De som inte ville inkludera byvägar i allmänna delningar hade alltså en 
tydlig förordningstext att hänvisa till, till skillnad mot de som försökte få med 
byvägar. De var istället tvungna att hitta andra typer av argument, vilket kan vara 
förklaringen till att byvägar sällan ingick i allmänna delningar.  

Kategorisering av vägar 
Även om det nu har framgått vad det betydde att en väg tillhörde en viss kate-
gori, så säger inte det hur vägar från början hamnade i dessa olika kategorier. 
Frågan är vilka möjligheter som i praktiken fanns för olika aktörer att påverka 
vilka vägar som skulle underhållas, och hur detta motiverades. Vilka vägar som 

                                                      
91 Lorichs 1932, s. 163. 
92 LMA, Västra Skedvi, 19-VÄT-66, Vägdelning 1805, s. 1–2. 
93 LMA, Kolsva, 19-KOS-117, Vägdelning (i Bro socken) 1804, s. 33. 
94 LMA, Medåker, 19-MED-66, Vägdelning 1841, s. 4, 48. 
95 ULA, Kronofogden i Västerås fögderi, nr 184, Handlingar om vägar, broar och färjor 1749–

1800, Vägdelning i Stora och Lilla Rytterne socken d. 2 sep. 1799. 
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skulle underhållas av vilka kollektiv av väghållare var förmodligen den mest 
konfliktgenerande frågan som var tvungen att få ett svar vid en vägdelning, 
eftersom den till så stor del bestämde fördelningen av nytta respektive kostnad. 
Referat av denna typ av konflikter upptar en stor del av den väghistoriska lit-
teraturen, vilket visar att dessa tvister har avsatt en stor mängd material.96 Pro-
blemet med denna fråga är att hur den löstes – eller inte löstes – berodde på en 
mängd olika faktorer som var specifika för varje väg och därmed olika i varje 
enskilt fall, och att göra en heltäckande undersökning av hur dessa frågor löstes i 
ett större område över längre tid skulle bli alltför tidskrävande. Därför begränsas 
detta avsnitt till att främst handla om några längre konflikter i Norrbo härad. 

Det finns exempel på att väghållare kollektivt bestämde att existerande sock-
envägar inte skulle fortsätta vara del av det allmänna vägnätet, utan bli byvägar, 
och även på att byvägar blev allmänt underhållna sockenvägar och därmed i 
många fall blev tvungna att breddas.97 I nedanstående exempel från Norrbo 
härad framgår att det även fanns möjligheter för väghållarna att kollektivt på-
verka vilka vägar som skulle betraktas som häradsvägar. Däremot har jag inte 
hittat något exempel på att förändringar i beståndet av landsvägar genomfördes, 
och troligtvis var det så att väghållarna hade liten möjlighet att påverka detta. 
De vägar som sedan tidigare var ansedda som allmänna landsvägar fortsatte i 
regel att vara det.98 Möjligheten att förändra ett redan existerande vägnät ge-
nom att bygga nya vägar eller sluta att underhålla befintliga vägar påverkas 
dessutom av den inblandade kostnaden. Anläggning av en väg kräver stora ini-
tiala investeringar och att mark tas i anspråk, och att bygga en helt ny väg var 
därför förmodligen ett mindre attraktivt alternativ.99  

Byvägar 
Paragrafen om byvägar i 1735 års resolution öppnade för svårigheter att be-
stämma hur underhållsskyldigheten skulle spridas. Det var nämligen inte lätt att 

                                                      
96 Exempel från Västmanlands län hämtade från Lorichs återkommer i texten. Annars finns en 

mängd sådana konflikter från olika delar av Sverige på 1700- och 1800-talen refererade i t.ex. 
Ernvik 1974, s. 36–39, 236–239, 313–321, 345–386, Carlegrim 1996, s. 33–37, 74–122. Nilsson 1998, 
s. 50–73, 81–99.  

97 Vid vägdelningen i Medåkers socken 1840 ville ett flertal sockenbor utesluta en väg som bli-
vit ansedd som sockenväg vid förra delningen. Fanjunkare Nordström ifrågasatte då möjligheten 
att överhuvudtaget utesluta vägar som blivit indelade. Övriga sockenbor tog ingen hänsyn till 
detta utan bestämde att vägen skulle bli byväg och underhållas av de som bodde utmed den. 
Lorichs 1932 s. 219. Vägdelningen i Bro socken 1804 motiverades av att en väg utgått ur det all-
männa vägnätet. LMA, Kolsva, 19-KOS-117, Vägdelning (i Bro socken) 1804, s. 32–33. Vägdel-
ningen i Norrby socken 1840 motiverades av att en sockenväg hade fått förändrad status till by-
väg. LMA, Norrby, 19-NOY-84, Vägdelning 1840, § 1, s. 3–4.  

98 Enligt en kunglig kungörelse 1845 skulle ansökningar om förändringar i kategorisering av 
vägar lämnas till landshövdingen för beslut. Se Schalling 1932, s. 26. 

99 Förändringar i en vägs kategorisering behövde inte få så stora konsekvenser för kostnaderna, 
men det krävdes vissa resurser för att bredda en byväg till allmän sockenväg, både vad gällde 
arbete och att mark eventuellt var tvungen att tas i anspråk. 
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bedöma vem eller vilka som ”betjänade sig” av en väg. 1774 beslutade Norrbo 
häradsrätt att Färdskärsvägen i Harakers socken skulle vara en byväg och under-
hållas av några hemman och inte av övriga, eftersom länsman Solberg menade 
att de förstnämnda använde vägen och därför var skyldiga att underhålla den-
samma.100 1776 klagade brukspatron Knut Posse, som ägde ett av de hemman 
som tvingades delta i underhållet av vägen, hos landshövdingen över att de 
andra inte utförde sitt ålagda underhåll. Ärendet hänvisades av landshövdingen 
till häradsrätten, där en av de instämda försvarade sig med hänvisning till hä-
radsrättens utslag 1774, om att de som inte nyttjade vägen inte heller behövde 
underhålla den – vilket han menade var fallet med honom själv och hans eget 
hemman. De övriga anklagade ansåg sig också vara befriade, eftersom de heller 
aldrig använde vägen. Häradsrätten beslutade att eftersom utslaget 1774 fast-
ställde att bara de hemman som nyttjade vägen borde åläggas väghållningsskyl-
dighet, och som det inte kunnat bevisas att dessa hemman använde vägen till 
ting, kyrka eller kvarn, befriades alla tre hemman från väghållningsskyldighet.101 
1794 lyfte länsman Sohlberg återigen ärendet i häradsrätten, men de anklagade 
refererade till att de blivit befriade genom häradsrättens utslag ovan. Sohlberg 
påpekade dock att detta utslag endast gällde så länge dessa hemman inte an-
vände vägen, men att han nu hade konkreta bevis på att de instämda varje år 
transporterade hö från en äng på nämnda väg. Men häradsrätten menade att det 
beslut som fattats 1777 först måste ändras av landshövdingen, och kunde därför 
inte ge länsmannen rätt.102  

I detta exempel framträder svårigheterna att använda förordningen för hur 
byvägar skulle underhållas, eftersom det var svårt att övervaka och bevisa vem 
som använde en väg. Istället krävdes det nästan någon form av frivillig överens-
kommelse för att byvägar skulle underhållas.103 Liknande situationer där härads-
rätter hänvisade till att byvägar endast skulle underhållas av de som använde 
dem finns i litteraturen.104  

Allmänna vägar 
Här följer en närmare analys av hur processen kring kategoriseringen av en spe-
cifik väg kunde gestalta sig. Genom den framgår vilka argument som användes 
av de inblandade parterna, vilka motiv olika instanser angav till sina bedöm-
ningar och även vilka konsekvenser en relativt liten förändring av vägkategorier 

                                                      
100 AV, Svanå bruksarkiv, F21 320 C2, Utdrag ur Norrbo häradsrätts dombok d. 27 sep. 1774. 
101 Länsman Solberg protesterade mot utslaget. AV, Svanå bruksarkiv, F5:6 110 B1, Litt. D, Ut-

drag ur Norrbo häradsrätts dombok d. 11 nov. 1777. 
102 AV, Svanå bruksarkiv, F5:6 110 B1, Litt. E, Utdrag ur Norrbo häradsrätts dombok d. 2 dec. 1794. 
103 Ett exempel var när ryttmästaren Isac Schenström 1790 försökte få sina grannar i Boda by 

att underhålla en viss väg. Dessa erkände att de använde vägen och kunde därför dömas av hä-
radsrätten att delta. ULA, Kronofogden i Bergslags fögderi, nr 270, Handlingar om vägar och 
broar, Utdrag ur Norrbo häradsrätts dombok d. 7 dec. 1790. 

104 Carlegrim 1996, s. 105, 109–110, Nilsson 1998, s. 60–63. 
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kunde få för väghållningsskyldighetens fördelning inom ett större område. 
Analysen gäller vägen mellan Ramnäs och Fläckebo, särskilt inom Fläckebo 
socken (Se karta 1.3). Detta var en mindre väg utanför den allmänna skyldig-
heten i början av 1800-talet. Vid denna tidpunkt var underhållsskyldigheten i 
Norrbo härad organiserad så att varje socken ansvarade för de allmänna vägar 
som fanns inom densamma.105  

En större konflikt uppstod när brukspatron Tersmeden, som ägde Ramnäs 
bruk, försökte driva igenom att denna väg inom Fläckebo socken borde för-
vandlas till allmän sockenväg, i betydelsen breddas och framförallt underhållas 
av samtliga väghållare inom socknen. Norrbo häradsbor ansåg sig ”alldeles icke 
ha någon nytta” av denna väg och ville därför inte delta i iståndsättandet och 
det framtida underhållet.106 Ombuden från Fläckebo menade vidare att vägen 
endast var till nytta för Ramnäs bruk, och således bara för Tersmeden själv.107 
Även Knut Posse, som var den största jordägaren i Fläckebo socken, skrev till 
häradsrätten att han och hans hemman inte hade någon nytta av vägen.108  

Häradsrätten försökte övertyga Fläckebo sockenbor om att vägen innebar en 
stor fördel för resande i allmänhet, och att sockenborna i framtiden skulle kunna 
ha nytta av vägen. Dessa förnekade dock detta, och häradsrätten valde att besluta 
till Fläckebo sockenombuds fördel, med hänvisning till att de inte mot sitt be-
stridande kunde tvingas att underhålla vägen.109 Häradsrätten menade alltså att en 
väg inte kunde förklaras vara allmän sockenväg om inte sockenborna själva med-
gav att de hade nytta av densamma, vilket står i kontrast till att vägar borde kate-
goriseras utifrån vissa bestämda faktorer som i 1735 års resolution, men ligger 
närmare vad exempelvis Carlegrim skriver om vägkategoriernas innebörd. 

Processen fortsatte sedan när Tersmeden besvärade sig hos landshövdingen, 
som ändrade häradsrättens beslut, med hänvisning till att vägen band samman 
andra vägar och kunde användas för skjuts, truppmarscher och kvarnresor, vil-
ket i flera fall var egenskaper som enligt resolutionen från 1735 karaktäriserade 
allmänna härads- och sockenvägar.110 Men efter en överklagan från sockenborna 
i Fläckebo ändrade Kammarkollegium i sin tur landshövdingens utslag, ef-
tersom det inte kunnat ”tillförliteligen styrkas, att Fläckebo socknemän hafwa 

                                                      
105 Undantaget från detta var att S:t Ilians och Skerike socknar hade ansvar för en del av 

Bovallsvägen i Skultuna socken. Varför dessa socknar fått lotter på vägen framgår inte, men hade 
förmodligen någonting att göra med att vägen relativt sent anlagts och var en öst-västlig genom-
fartsled. Se t.ex. Lorichs 1932, s. 348. ULA, NH, AIII:3, Protokoll vid extra förrättningar 1810–
1834, Särskilt protokoll d. 9 nov. 1832, bilaga Z. 

106 ULA, NH AIa:33, VT 1828, d. 6 juni, § 46. 
107 Sockenombuden från Fläckebo menade också att vägen blivit ansedd som sockenväg i 

Ramnäs socken enbart för att en stor del av invånarna var Tersmedens underlydande. ULA, NH 
A1a:33, VT 1828, d. 6 juni, § 46. 

108 ULA, NH AIa:33, VT 1828, d. 6 juni, § 46. Denna Knut P. var son till ovan nämnda namne. 
109 ULA, NH AIa:33, VT 1828, d. 6 juni, § 46. 
110 ULA, U-LK, DI:167, Kammarkollegium, nr 294, Utslag d. 18 feb. 1830. 
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werkligt behof eller wäsendtlig nytta af ifrågawarande wäg” särskilt som socken-
borna själva inte ville medge detta.111 Tersmeden överklagade i sin tur detta beslut 
till Kungl. Maj:t, som skickade tillbaka ärendet till häradsrätten i Norrbo, för att 
några frågor skulle besvaras – om vägen var en viktig förbindelse mellan två sock-
nar, om den kunde användas av Fläckebo sockenbor vid skjuts och kvarnresor, 
om den var en genväg mellan gästgivargårdar och även i vilken utsträckning 
Fläckebo socken tidigare var belastad med väghållningsskyldighet. Återigen kan 
flera punkter kopplas till faktorerna som nämndes i resolutionen från 1735.112  

I själva utredningen spelade emellertid frågan om vägens nytta för olika aktö-
rer återigen en stor roll för hur parterna argumenterade. Ombud från alla sock-
nar i häradet hävdade nämligen att vägen inte var till någon nytta för häradet 
som helhet eller deras egen socken. Tersmeden och lagman Waller försökte 
istället framhäva vägens nytta för efterkommande generationer.113 Kungl. Maj:t 
valde i slutändan att anse vägen som allmän sockenväg, med hänvisning till den 
genväg som skapades mellan Fläckebo och Ramnäs, som Kungl. Maj:t menade 
var till nytta för Fläckebo socken, oavsett vad väghållarna i denna socken hävdade.  

Skrivelsen från Kungl. Maj:t innehöll dock en öppning för att i framtiden 
omkategorisera vägen om den skulle anses bereda en allmännare kommunika-
tion.114 Detta tolkades av sockenborna i Fläckebo som att vägen kunde bli till 
häradsväg, i betydelsen att underhållsskyldigheten skulle spridas på hela häradet. 
De försökte driva igenom denna förändring med hänvisning till att vägen 
medförde förkortade transporter vid gästgiveriskjuts och truppförflyttningar, 
vilket de beskrev som den ”allmänna fördel” en väg i öst-västlig riktning innebar 
för häradet och länet. Vägen skulle även vara en tillgång för framtida häradsbor, 
och därför borde underhållet fördelas på hela Norrbo härad.115 När det nu blev 
opportunt var vägen alltså enligt Fläckebo sockenombud till stor allmän och 
framtida nytta. Men ombuden från övriga socknar höll fast vid sin tidigare 

                                                      
111 ULA, U-LK, DI:167, Kammarkollegium, nr 294, Utslag d. 18 feb. 1830. 
112 ULA, Ramnäs bruk. Handlingar rörande bruket och godset. FI:3 1625–1890, nr 10, Hand-

lingar angående indelning af wägen emellan Ramnäs och Fläckebo socken, Avskrift av protokoll 
från undersökning vid Norrbo häradsrätt d. 19 dec. 1831.  

113 Ombuden från Fläckebo påpekade återigen att de inte hade någon nytta av vägen. Ombu-
den från Romfartuna menade att vägen inte kunde bli till sådan nytta för deras egen socken, eller 
för häradet som helhet, ”att del deruti lagligen kan komma att oss åläggas”. I detta instämde även 
ombuden från Skultuna, Skerike och S:t Ilians socknar. Även ombudet för kronoboställen men-
ade att häradet inte hade någon nytta av vägen och att den därför borde underhållas som socken-
väg av Fläckebo. Inspektoren Nyberg som ombud för Harakers socken påstod att vägen saknade 
nytta för Norbo härad och att Tersmedens mål var lägga underhållskostnaden på andra än sig 
själv. ULA, Ramnäs bruk. Handlingar rörande bruket och godset. FI:3 1625–1890, nr 10, Hand-
lingar angående indelning af wägen emellan Ramnäs och Fläckebo socken, Avskrift av protokoll 
från undersökning vid Norrbo häradsrätt d. 19 dec 1831.  

114 ULA, U-LK, DI:169, Kammarkollegium, nr 19, Avskrift av brev från Kungl. Maj:t d. 12 maj 1832. 
115 ULA, NH, AIII:3 Protokoll vid extra förrättningar 1810–1834, Särskilt protokoll d. 9 nov. 

och d. 20 dec. 1832, bilaga B. 
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uppfattning att vägen inte var till nytta för häradet.116 Romfartunas socken-
ombud hade 1831 framhävt att de bodde långt ifrån Fläckebo och inte hade 
annan beröring med denna socken än att de hörde till samma härad. Vid hä-
radsrätten ett år senare upprepade ombudet denna beskrivning, och menade att 
skrivelsen från Kungl. Maj:t inte kunde tolkas som att hans egen socken, ”så 
aflägsen från Fläckebo” borde tvingas delta i underhållet.117 Nyttan avtog således 
med det fysiska avståndet, enligt detta sätt att argumentera. 

I den här delen av processen fick argumenten om nytta allt mindre betydelse. 
Fläckebo sockenombud menade att kategorin häradsvägar existerade för att 
kunna fördela väghållningsskyldigheten på ett jämnare sätt. Om väghållnings-
skyldigheten spreds på sockenbasis blev väghållare i en socken med många vägar 
mer betungade än de som bodde i en socken med färre vägar. En sådan orättvisa 
skulle enligt dem också bli resultatet om vägen mellan Fläckebo och Ramnäs 
endast indelades på väghållarna i Fläckebo socken, men detta kunde förekom-
mas genom att vägen förvandlades till häradsväg, i betydelsen att den skulle 
underhållas av hela häradet.118 Klassificeringen av vägar utifrån vilket område 
som skulle ansvara för deras underhåll fungerade enligt detta argument som ett 
instrument för att åstadkomma en geografisk utjämning av väghållningsskyldig-
heten.119 I processen kring om vägen skulle ses som en sockenväg eller häradsväg 
försökte representanter för alla socknar i häradet att framställa sig själva som 
tyngst belastade med väghållningsskyldighet. Återkommande argument varför 
en viss socken redan hade en stor väghållningsbörda rörde den sammanlagda 
längden av vägarna och att vissa vägar var svårare att underhålla än andra på 
grund av bland annat avstånd till grustäkt.120 

De många motsägelsefulla påståendena om hur mycket väg varje socken un-
derhöll ledde till en undersökning av längden på den vägsträcka som varje 

                                                      
116 Ombudet från Haraker påstod att vägen var till nytta för några få byar i Fläckebo men inte för 

hela häradet, och den skulle ”icke utan orättvisa” kunna indelas på samtliga väghållare i häradet. 
ULA, NH, AIII:3 Protokoll vid extra förrättningar 1810–1834, Urtima ting d. 25 sep. 1833, bilaga B. 

117 ULA, Ramnäs bruk. Handlingar rörande bruket och godset. FI:3 1625–1890, nr 10, Hand-
lingar angående indelning af wägen emellan Ramnäs och Fläckebo socken, Avskrift av protokoll 
från undersökning vid Norrbo häradsrätt d. 19 dec 1831. ULA, NH, AIII:3 Protokoll vid extra 
förrättningar 1810–1834, Särskilt protokoll d. 9 nov. 1832. 

118 ”Genom de så kallade häradsvägarna förekommes all sådan orättvisa, och i andra härader 
äro sådane slags vägar icke sällsamma.” ULA, NH, AIII:3 Protokoll vid extra förrättningar 1810–
1834, Särskilt protokoll d. 20 dec. 1832, bilaga B. 

119 Som ytterligare argument anförde Daniel Olsson från Fläckebo att väghållningen var att jäm-
föra med andra gemensamma åtaganden inom häradet, som brandstod och tingshusbyggnad. ULA, 
NH, AIII:3 Protokoll vid extra förrättningar 1810–1834, Särskilt protokoll d. 20 dec. 1832, bilaga B. 

120 Vid undersökningen 1832 framhöll ombudet från Romfartuna att hans socken var mer 
betungad än Fläckebo, och likaså ombudet från Skultuna betonade hur tungt belastad hans 
socken var. Ombudet från Fläckebo kontrade med att hänvisa till de två stora vägar som denna 
socken var tvungen att underhålla. Särskilt betonades långa avstånd till grustäkt som orsak till att 
en socken hade tyngre väghållningsskyldighet än en annan. ULA, NH, AIII:3 Protokoll vid extra 
förrättningar 1810–1834, Särskilt protokoll d. 9 nov. 1832, bilaga F, Z, d. 20 dec 1832, bilaga B.  
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socken ansvarade för. Dessa beräkningar visade på stora skillnader, där Fläckebo 
redan innan den nya vägen indelats hade längst sträcka väg att underhålla per 
mantal.121 Rätten tillstyrkte därför, med hänvisning till att ”hemmanen i 
Norrbo härad äro högst ojämt betungade med byggande och underhållande af 
allmänna wägar” Fläckebo sockenombuds ansökan om att indela vägen som 
häradsväg.122 Men häradsrätten föreslog också att alla allmänna vägar i häradet 
borde delas in på nytt för att på bästa sätt fördela underhållsbördan. Beslutet 
blev alltså att alla allmänna vägar inom häradet skulle betraktas som härads-
vägar, i betydelsen att de skulle delas så att varje väghållare i häradet fick lika 
stor väghållningsskyldighet, utifrån taxeringsgrunden, oavsett sockenhemvist.123 
Rätten gjorde däremot inga hänvisningar till att de vägar som varje socken un-
derhöll också var en tillgång, utan de sågs endast som en belastning som skulle 
fördelas lika på samtliga väghållare i häradet. Vid det urtima tinget 1833 be-
stämde häradsrätten att den nya delningen skulle utföras med hänsyn till mer 
eller mindre trafik på vägarna, tillgång till byggnadsämne och olika lokalförhål-
landen, för att skapa en likafördelning.124 Detta var de faktorer som socken-
ombuden tidigare hade använt för att försöka styrka att just de var mest betung-
ade med väghållningsskyldighet. 

Sammanfattningsvis är det tydligt att nyttan av denna väg var av stor vikt 
som argument. Inledningsvis bestred representanter för alla socknar i Norrbo 
härad att de hade nytta av vägen. Sockenombuden från Fläckebo ändrade dock 
strategi när vägen blivit allmän och de insåg att underhållsskyldigheten kunde 
spridas på hela häradet. Då blev det istället viktigt att framhäva vägens stora 
nytta. Detta indikerar att de inblandade aktörerna ville lägga kostnaderna på 
andra än sig själva. Även Tersmedens betoning av vägens stora allmänna nytta 
kan ha motiverats av hans vilja att lägga över kostnaden på sockenborna i 
Fläckebo istället för att själv tvingas betala för vägens underhåll. Liknande ex-
empel finns från andra platser i Västmanlands län.125 Anledningen till att såväl 
brist på egen nytta som en obestämd allmän nytta frekvent användes som ar-
gument var säkerligen svårigheterna att övervaka vem som använde en viss väg, 
eller att mäta vem som hade eller skulle få indirekt nytta av den i framtiden.  

                                                      
121 ULA, NH, AIII:3 Protokoll vid extra förrättningar 1810–1834, Särskilt protokoll d. 20 dec. 

1832. Se kap. 4, avsnitt om lotter i Norrbo härad. 
122 ULA, NH, AIII:3 Protokoll vid extra förrättningar 1810–1834, Särskilt protokoll d. 9 nov. 1832. 
123 ULA, NH, AIII:3 Protokoll vid extra förrättningar 1810–1834, Särskilt protokoll d. 9 nov. och 

d. 20 dec. 1832. 
124 ULA, NH, AIII:3, Protokoll vid extra förrättningar 1810–1834, Urtima ting d. 25 sep. 1833, § 1. 
125 Magistraten i Västerås utvidgade vid mitten av 1700-talet en mindre väg som skulle för-

binda staden med Skinnskattebergs bergslag. Men när magistraten försökte lägga över en del av 
underhållet på de socknar som vägen genomkorsade vägrade väghållarna i socknarna detta. Magi-
straten lyckades inte driva igenom att ålägga dem underhållsskyldighet, och vägen förföll. Lorichs 
1932, s. 81–84, Montelius 1993, s. 204–207. 
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De faktorer som angavs i 1735 års resolution kunde därför fungera som ett 
sätt att konkretisera vad ”nytta” innebar. Faktorerna fungerade också som ar-
gument i flera andra konflikter om kategorisering av vägar. Norrbo häradsrätts 
motiv till att anse en väg i Harakers socken som sockenväg år 1800 – trots att de 
flesta sockenbor motsatte sig att underhålla vägen – var att den var en viktig 
kommunikationsled mellan socknar.126 1837 försökte ett antal Dingtunabor att 
få en av sina sockenvägar ansedd som häradsväg för hela Tuhundra härad. Argu-
menten de använde var att den användes för långväga resor, samt för kvarnresor 
från angränsande socknar och för truppers marscher. Argumenten påminde 
alltså klart om de som användes i Fläckebofallet, och var i stor utsträckning 
kopplade till 1735 års resolution.127 Landshövdingen beslutade att vägen inte 
borde bli häradsväg, med hänvisning till att den inte ansågs vara till större all-
män nytta än övriga sockenvägar. Beslutet överklagades dock till Kammarkolle-
gium som istället menade att vägen band ihop härader, och därför borde anses 
som häradsväg, vilket Kungl. Maj:t sedan fastslog.128 Faktorerna i 1735 års 
resolution användes också som argument i flera andra tvister om vägkategorise-
ring i Västmanlands län under undersökningsperioden.129  

Processen kring vägen mellan Ramnäs och Fläckebo visar tydligt på konflik-
ten mellan olika sätt att förstå hur vägar skulle kategoriseras. Kammarkollegium 
ansåg att det var upp till Fläckebo sockenbor själva att avgöra om de hade nytta 
av vägen, och de tillskrev därmed stor makt till väghållarna som kollektiv, me-
dan Tersmeden, landshövdingen och Kungl. Maj:t menade att det utifrån vissa 
kriterier kunde bestämmas att Fläckebo socken hade nytta av vägen, även om 
sockenborna själva bestred detta. Men att använda en princip som byggde på att 
det existerade en gemensam nytta – erkänd eller tillskriven – försvårades när 
utgångspunkten var fixerade enheter, i det här fallet socknar och härader, som 
inte nödvändigtvis hade gemensamma intressen. Vägens perifera läge längst i 
norr i häradet spelade förmodligen en viss roll för oviljan i övriga socknar att 
delta i underhållet av densamma.  

Från andra delar av Västmanlands län finns exempel på att svårigheterna att 
nå överenskommelser inom enheterna härader och socknar har gjort att förslag 
uppkommit om att på olika sätt frångå dessa. Den längsta konflikten om 
vägunderhåll i Västmanlands län fanns i Munktorps socken. Denna socken var 
sett till mängden mantalssatt jord den klart största i länet, och var även till ytan 
relativt stor, och hade därmed förmodligen flest väghållare med olika åsikter 

                                                      
126 ULA, Kronofogden i Bergslags fögderi, Nr 270, Handlingar om vägar och broar, Utdrag ur 

Norrbo häradsrätts dombok HT d. 28 nov. 1800.  
127 Lorichs 1932, s. 162–163. ULA, Tuhundra häradsrätt, AIa:21, HT 1836 § 45, VT 1837 § 

27, HT 1837 § 2. 
128 LMA, Tuhundra härad, 19-TUH-6, Vägdelning 1859, Kammarkollegii resolution d. 24 apr. 

1849, Kungl. Maj.ts resolution d. 8 juni 1850, s. 48–62.  
129 Vid den långa konflikten i Övertjurbo härad spelade gästgivarskjutsen en stor roll i olika 

ombuds försök att få just sina sockenvägar ansedda som häradsvägar. Lorichs 1932, s. 322–324. 
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kring vilka vägar som var till nytta för dem. Ett förslag för att lösa problemen 
där var att låta varje fjärding, som var en mindre del av socknen, välja vilka 
vägar som skulle underhållas och fördela underhållsskyldigheten på denna nivå. 
Därmed skulle antalet aktörer med olika intressen kunna minskas, och väg-
hållarna skulle inte heller riskera att få väglotter så långt bort.130 Som svar på en 
ansökan om att dela samtliga allmänna vägar i hela Väsby fögderi vid en enda 
förrättning skrev landshövdingen 1802 att detta var olämpligt, och att delningar 
borde utföras på sockennivå för att undvika stridigheter.131 Förutom att minska 
mängden inblandade aktörer var ett sätt att lösa konflikter om vilka vägar som 
skulle vara allmänna genom omröstningar viktade efter jordinnehav.132 

Om å andra sidan de fasta gränserna övergavs fanns risken att det blev ännu 
svårare att binda en person till underhåll av en särskild väg, vilket exemplen 
med byvägar visar.133 Fasta ramar kunde alltså innebära ökat tvång och mins-
kade möjligheter för enskilda väghållare att förhandla om deltagande i under-
hållet av en viss väg, men också lägre förhandlingskostnader. Vidare medförde 
avgränsningen i geografiska enheter att de förhandlingar som ändå ägde rum 
kunde ske inom ett redan existerande forum – sockenstämman för socknen och 
häradsrätten för häradet. 

En annan typ av argument blev viktiga i den andra delen av konflikten om 
kategoriseringen av vägen mellan Ramnäs och Fläckebo – sådana som byggde på 
att den egna socknen var tungt belastad med väghållningsskyldighet. Denna typ 
av argument går tillbaka på föreskriften i 1734 års lag om att den ena inte skulle 
betungas mer än den andra av väghållningsskyldighet. En förutsättning för eller 
konsekvens av detta var att väghållningsskyldigheten betraktades som en ren på-
laga på jordbruksfastigheter och att ingen hänsyn togs till att de faktiska vägarna 
var till större nytta för vissa aktörer än andra. I slutändan var det detta synsätt som 
avgjorde att vägen mellan Ramnäs och Fläckebo skulle anses som häradsväg, och 
att alla vägar inom häradet borde omfördelas för att skapa likvärdighet i väghåll-
ningsskyldigheten på alla väghållare utifrån taxeringsgrunden. 

Konflikten mellan att betrakta väghållningsskyldighet som bidrag till lokala 
resurser eller som en pålaga som skulle fördelas lika utifrån taxeringsvärde fram-
går i de utredningar som tillsattes för att se över vägfrågan i Sverige i slutet av 

                                                      
130 Lorichs 1932, s. 183–185. 
131 LMA, Yttertjurbo härad, 19-YTH-1, Vägdelning 1829, Utdrag ur domboken, HT Simtuna 

härad d. 24 nov. 1807, ref. till landshövdingens utslag d. 9 mars 1802, s. 15–16. 
132 I Västra Skedvi genomfördes en votering utifrån jordegendomens storlek om huruvida en viss 

väg skulle upptas som allmän sockenväg. 87 öretal röstade för och 66 öretal mot. Lorichs 1932, s. 216. 
133 I Danmark fanns enligt 1793 års lag en skyldighet för personer inom ett bestämt avstånd 

från en väg att delta i underhållet av denna, vilket övergavs i 1841 års väglag till förmån för att 
använda socknars områden som gränser, bl.a. p.g.a. att det tidigare hade varit svårt att avgöra 
vilka som bodde inom det angivna avståndet. Østergaard Schultz 2000, s. 32. 
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1800- och början av 1900-talet.134 När förstatligandet av de allmänna vägarna 
genomfördes 1944 var det till stor del med likafördelningsprincipen som ut-
gångspunkt, efter ett förslag från kommunalskatteberedningen, som ett sätt att 
utjämna skattetrycket mellan olika kommuner.135 Konflikten mellan intresse-
principen och likafördelningsprincipen var central i frågor om väghållnings-
kostnadernas spridning också i andra länder än Sverige. Under början av 1800-
talet satsade den brittiska staten centralt stora summor på vägar, och detta ledde 
enligt Jo Guldi till en infekterad strid om vem som skulle betala och vem som 
hade nytta av vägarna. I geografiskt perifera områden ville många att vägar 
skulle bekostas genom centrala fonder, medan debattörer från områden i fram-
förallt södra England istället menade att vägar borde finansieras lokalt.136  

Nyttan och skyldigheten 
I detta kapitel har frågan om fördelningen av skyldigheten att underhålla 
vägar angripits genom en analys av vilka objekt som var väghållningsskyldiga 
och utifrån vilken taxeringsgrund, och genom en undersökning av vad olika 
vägkategorier innebar och hur vägar hamnade i dessa kategorier,  

Väghållningsskyldigheten var enligt lagen och även i praktiken på landsbyg-
den i Västmanlands län bunden till jorden. Samtliga typer av hemman – med 
några få undantag – var väghållningsskyldiga, men andra näringar kunde delta 
på frivillig basis. Hemman tilldelades lotter, vilket kunde utföras genom en 
formell delning på bynivå och en informell delning av byns lott på åborna. En 
grundläggande idé bakom detta var att hemman var relativt oföränderliga en-
heter, vilket var viktigt eftersom omfördelningar av skyldigheten riskerade att 
bli kostsamma. Detta användes av Kungl. Maj:t och riksdagens utskott för att 
bevara väghållningsskyldighetens bundenhet till jordbruket, och även ledamöter 

                                                      
134 1876 års vägkommitté föreslog att väghållningen skulle organiseras med länet som bas, och 

inte häradet, för att på detta sätt utjämna skillnaderna i väghållningsskyldighet mellan olika 
härader. En likafördelning på nationell nivå var dock inte önskvärd enligt kommittén, eftersom 
de som bodde i t.ex. Norrland inte kunde förväntas bidra till vägunderhållet i Skåne. 1876 års 
väglagskommittés betänkande, s. 114. Pettersson 1988, s. 35. 1916 års vägkommission menade att 
vägskatt efter intresse framstod som berättigad eftersom vägarna framförallt var lokala angelägen-
heter. Pettersson 1988, s. 124–126. 

135 Med Bo Gustafssons ord var denna utveckling vägarnas ”församhälleligande”. Vägarna gick 
med bilismen från att vara lokala angelägenheter till nationella, och då var det inte längre legitimt 
att varje lokalsamhälle för sig skulle stå för kostnaderna. Gustafsson 1987, s. 98, Pettersson 1988, s. 
39–40, Blomkvist 2010, s. 47. 

136 Guldi 2012, s. 17–19, 128–152. De som förespråkade lokal finansiering vann striden 1835, vil-
ket innebar att vägar kom att anses framförallt som en lokal angelägenhet. Under resterande delen 
av 1800-talet försökte centraliseringssträvarna åstadkomma en likafördelning på regional nivå, 
men utan framgång. 
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av bondeståndet kunde anse att förändringar i rådande indelningar skulle med-
föra ökade kostnader.  

Både mantal och öretal användes som taxeringsgrund för väghållningsskyl-
dighet i Västmanlands län under perioden 1750–1850. Av de skillnader som 
fanns framgår att väghållarna hade vissa möjligheter att kollektivt bestämma 
vilken taxeringsgrund som skulle användas. Om konflikt uppstod, eller om ett 
beslut från högre instans om delningsgrunden för ett visst geografiskt område 
redan fanns, blev valmöjligheterna emellertid begränsade. Eftersom vägarna 
kunde delas i två steg – först i lotter på byar som sedan delades i lotter på hem-
man – fanns möjligheten att använda olika taxeringsgrund i de båda delarna. 
Då valdes oftast mantal för första steget och öretal för det andra, eftersom det 
sistnämnda fungerade bäst för att jämföra närliggande marker. Viss frälsejord 
saknade öretal och överenskommelser var då tvungna att nås om vilka värden 
dessa skulle tillskrivas.  

Om mantalet användes skulle det oförmedlade värdet enligt nationella för-
ordningar väljas, eftersom risken annars fanns för återkommande delningar då 
hemman förmedlades. Från 1790 fick det förmedlade mantalet emellertid an-
vändas då ny delning blev aktuell av annan orsak. Detta är samma typ av argu-
ment som användes för att fortsätta ha väghållningsskyldigheten bunden till 
jorden, nämligen att lottmodellen krävde oföränderlighet för att fungera utan 
höga administrationskostnader, och det måste anses som en mycket viktig 
förutsättning för att ha en indelning av vägar i lotter. I till exempel Danmark, 
Storbritannien och Frankrike där skyldigheten togs ut i dagsverken låg den på 
både individer och fastigheter, men en sådan fördelning hade förmodligen varit 
svår att kombinera med den svenska väglottsmodellen.137 

Det fanns i Västmanlands län under undersökningsperioden inte ett enhet-
ligt system där alla kategorier av allmänna vägar hade den bredd de enligt 1734 
års borde ha, utan delar kunde vara smalare och i några fall var de även bredare, 
framförallt i Bergslagen. Landsvägar var emellertid nästan alltid bredare än 
sockenvägar, så vägkategorin ger ändå en indikation på hur bred vägen var. I 
lagar och förordningar fanns en regel om att allmänna lands-, härads- och sock-
envägar skulle underhållas av alla väghållare inom ett visst geografiskt område. I 
Västmanlands län fanns tre olika möjligheter – antingen begränsades skyldig-
heten att underhålla lands- och häradsvägar av häradsgränserna och sockenvägar 
av sockengränserna, eller så underhölls alla allmänna vägar oavsett kategori av 
alla väghållare inom ett härad, eller av alla inom en socken.  

                                                      
137 I Danmark skulle jordägare så väl som husmän bidra till väghållning genom dagsverken. 

Østergaard Schultz 2000 s. 169. I Storbritannien efter 1555 låg skyldigheten att skicka en arbetare 
på samtliga ”parishioners”, men de som ägde jord var tvungna att bidra med redskap och häst och 
vagn i relation till storleken på ägorna. Webb 1913 s. 15. I Frankrike under perioden 1738–1787 låg 
skyldigheten på alla män mellan 16 och 60 år. Szostak 1991 s. 66. 



98 

Vägar som en gång blivit ansedda som allmänna fortsatte i stor utsträckning 
att vara det, men det fanns öppningar för förändringar i klassificeringen. Frågan 
om hur en väg skulle kategoriseras hade emellertid potential att utlösa konflik-
ter, eftersom väghållare hade olika intressen beroende på främst var de bodde, 
och också därför att det fanns olika metoder för att kategorisera vägar. Ett sätt 
var utifrån vilka som hade nytta av en väg. Men nytta är ett svårfångat begrepp 
och kunde i detta sammanhang tolkas antingen som att väghållarna inom ett 
område själva frivilligt gick med att underhålla en väg, eller att en extern part 
genom särskilda på förhand bestämda faktorer kunde avgöra om ett område 
hade nytta av en viss väg. Väghållare hämtade argument från båda principerna, 
och undersökningen visar att oenighet kunde finnas mellan häradsrätt, lands-
hövding och Kammarkollegium om hur kategoriseringen skulle utföras. Den 
första varianten försvårades av de på förhand bestämda geografiska enheterna 
och svårigheterna att avgöra vad nytta innebar och mäta hur stor nytta någon 
hade av en bestämd väg, och den andra varianten av mängden ingående faktorer 
och att det kunde finnas stora skillnader i förutsättningar mellan olika vägar.  

Frågan om hur vägar bands till vissa kollektiv komplicerades ytterligare av att 
det fanns ett tredje sätt att betrakta fördelningsfrågan, nämligen utifrån att väg-
hållningsskyldigheten var en pålaga som skulle fördelas lika utifrån den be-
stämda taxeringsgrunden. Det faktum att skyldigheten gällde konkreta vägar 
som alltid medförde varierande grad av nytta för olika väghållare spelade ingen 
roll i detta sätt att avgöra fördelningen. Utifrån denna princip borde skyldig-
heten fördelas på så stora geografiska områden som möjligt, och vad gällde 
Norrbo härad fanns en utveckling från utjämning på sockennivå till häradsnivå. 
Motsättningen mellan intresseprincipen – i betydelsen aktörers nytta, frivilligt 
erkänd eller tillskriven – och likafördelningsprincipen är i detta sammanhang en 
fråga utan entydigt svar och som alltid riskerar att dyka upp då kostnad för 
vägunderhåll ska fördelas. 
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KAPITEL 4 

Lottindelning 

När beslut hade fattats dels om vilka objekt väghållningsskyldigheten vilade 
på och hur dessa skulle beskattas, dels om vilka vägar som skulle underhållas 
av vilka kollektiv, fortsatte delningsprocessen med att vägarna indelades i lott-
er. Hur lottindelningen gick till är centralt för fördelningen av skyldigheten 
att underhålla vägar, i och med att antalet lotter, deras längd och läge till stor 
del bestämde hur mycket underhållsarbete varje väghållare skulle utföra. In-
delningen av vägarna i lotter krävde dessutom administrativa resurser. Föl-
jande kapitel ägnas därför åt frågan om hur vägarna delades in i lotter. 

För att kunna förstå de problem som uppstod i denna process – och lös-
ningar på dessa – fungerar skiftesreformerna av jorden i Sverige genom hela 
kapitlet som en viktig referenspunkt. Storskifte, enskifte och laga skifte var re-
former som syftade till att minska antalet ägolotter som varje jordbrukare hade 
och stärka deras äganderätt till dessa.1 Likheterna mellan dessa reformer och 
vägdelningar var att det i båda fallen gällde uppdelningar av vidsträckta och 
heterogena objekt utifrån en bestämd taxeringsgrund. Dock syftade indelningen 
av vägar till att fördela skyldigheter, medan indelningen av jorden innebar att 
rättigheter till en resurs fördelades. Storskiften av jord genomfördes från ungefär 
1750 till början av 1800-talet, enskifte i början av 1800-talet och laga skifte från 
sent 1820-tal och framåt.2  Skiftesreformernas period är därmed grovt sett den-
samma som min undersökningsperiod, vilket gör att det kan vara möjligt att se 
paralleller i utvecklingen, och även direkt inflytande från skiftesreformerna på 
hur väghållningen med lotter organiserades. 

Den mest centrala frågan under skiftesreformerna i Sverige gällde antalet 
jordlotter som varje delägare i en by skulle inneha. Före reformerna hade varje 
jordbrukare som regel en mängd lotter utspridda på byns åkrar – så kallad 
tegsplittring – och det fanns också större markområden som nyttjades gemen-
samt. Storskiftet resulterade i regel i att varje brukningsgård fick mellan fem och 
femton tegar, vilket var en kraftig minskning mot tidigare då antalet kunnat 

                                                      
1 Skiftena kunde också syfta till att privatisera och dela upp samfälld mark mellan brukare. 
2 Gadd 2000, s. 273. 
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vara över hundra. Enskiftet var en radikalare reform som innebar att varje 
brukningsgård bara tilldelades en ägolott, men genomfördes nästan bara i 
Skånes slättbygd. Laga skifte var en form av medelväg vad gällde antalet lotter – 
högst tre per brukningsgård – och genomfördes över hela landet.3 

Inom forskningen har flera förklaringar till tegsplittringen presenterats – 
rättvisan i att alla skulle ha delar i olika typer av jord och i åkrar som låg både 
nära och långt ifrån byn, riskspridning vid dåliga skördar eller maximalt ut-
nyttjande av en begränsad arbetskraft då olika grödor och åkrar hade olika skör-
detider.4 Den likvärdiga fördelningen presenteras av Mats Olsson även som 
orsaken till att godsens underlydande bönder skulle tilldelas ett flertal olika 
lotter inom det indelta hoveriet vid skånska gods.5 Den långt gångna uppdel-
ningen av jorden orsakades emellertid också av hemmansklyvning, arvskiften 
och giftermålsallianser.6 Nackdelarna med tegsplittringen, som de framställdes 
av dess kritiker, var att alla bönder i byn blev bundna till att utföra sysslor vid 
samma tider. Tegsplittringen kan även ha lett till att mycket tid och resurser 
gick åt bara för transporter av arbetskraft, dragdjur och redskap mellan gården 
och de olika jordlotterna om dessa låg utspridda inom ett större område. En 
konsekvens blev därför att jordlotter som låg långt borta riskerade att inte bru-
kas särskilt intensivt.7 Detta är en viktig bakgrund till en analys av vad som 
styrde att en väghållare fick ett visst antal väglotter och av hur antalet utveck-
lades över tid, liksom för att förstå de argument som användes och vilka kon-
sekvenser antalet väglotter och deras spridning i geografin fick för väghållarnas 
arbetsbelastning och i längden för vägkvaliteten. 

Vad som väckte motstånd mot att genomföra jordskiftesreformerna var en 
osäkerhet hos delägarna om huruvida de skulle få en likvärdig del av jorden 
efter skiftet som de hade haft före. Jordens kvalitet var skiftande, och det var 
mycket svårt att göra beräkningar av hur bördiga olika delar var. För att försöka 
skapa likvärdighet och minska osäkerheten infördes i storskiftesförordningen 

                                                      
3 Gadd 2000, s. 277, 282–283, 293. I en socken i Östergötlands slättbygd skedde genom stor-

skiftet en minskning från ca 50 till 5 eller 6 tegar per brukningsgård, i mellersta Halland från 130 
till 4, i Skånes slättbygd från ett stort antal till 10–15 stycken. Staffan Granér har dock pekat på att 
en utveckling mot exklusivare äganderätt och uppdelning av samfälld mark funnits i Sverige 
redan på 1600-talet i områden där marknadsintegrationen var stark och orsakade en knapphet på 
jord. Granér 2002, s. 286–301. 

4 För en genomgång av olika teorier kring tegsplittringens rationalitet se Granér 2002, s. 37–43 
eller Svensson 2005, s. 96–97. Behovet av riskminimering blev dock allt mindre med bättre 
kommunikationer, lånmöjligheter och överskott i produktionen. Gadd 2000, s. 274. 

5 Olsson menar att en fördelning av betingsarbetena på ett sätt som upplevdes som rättvist – 
det vill säga likafördelat på alla inblandade frälsebönder – var viktigt, och utifrån en lantmäteri-
förrättning framgår att en metod för att närma sig detta var att ge varje person flera lotter i åkrar 
med olika bördighet. Olsson 2002, s. 274, 280. 

6 Gadd 2000, s. 274. 
7 Pettersson 1983, s. 155. Rutger Macklean använde detta argument för att genomdriva enskifte 

på sitt gods Svaneholm. Gadd 2000, s. 286. 
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1757 bestämmelser om att jorden skulle graderas utifrån dess bördighet.8 Anled-
ningen till att enskiftet var svårt att genomföra på andra platser än Skåne var att 
marken endast skulle delas i två kategorier, vilket förutsatte en relativt jämn 
kvalitet hos jorden, men detta var sällan fallet och bidrog till att framförallt 
mindre jordägare var oroliga över att bli förlorare vid omfördelningen.9 En stor 
del av de riksdagsdiskussioner som föregick lagaskiftesstadgan handlade därför 
om hur jorden skulle värderas för att garantera rättvisa utan att bedömnings-
proceduren i sig blev alltför kostsam. Trots detta förekom senare lokalt mot-
stånd mot laga skifte just med argumentet att det skulle medföra orättvisor.10 
En viktig fråga vid jordskiften var även vilka möjligheter som fanns att bedöma 
om tidigare jordinnehavare gjort investeringar i sin jord och hur dessa skulle 
kunna tillgodoräknas vid ett byte.11 Med utgångspunkt i detta är frågan hur 
väglotternas längd anpassades efter hur svåra olika sträckor var att underhålla, 
och om det fanns någon garanti att de som gjort förbättringar på sina väglotter 
inte förlorade värdet av dessa vid nya delningar. 

I lagar och förordningar fanns inga utförliga regler för hur vägarna skulle 
fördelas i lotter. I 1734 års lag föreskrevs endast att lotterna skulle fördelas ”som 
thet för allom lägligast faller”, och att väghållaren skulle ”sitt skifte få, efter then 
del han i by äger [och] then ene ej mera betungas, än then andre”.12 Detta kan 
tolkas som att fördelningen skulle ske så att belastningen blev så liten som möj-
lig på varje väghållare men också rättvis utifrån taxeringen. Strävan efter effekt-
ivitet och rättvisa kan även sägas ha varit centrala i fördelningen och omfördel-
ningen av jord vid skiftesreformerna. Hur vägarna delades i lotter påverkades 
därför av på vilka sätt dessa båda principer tillämpades vid förrättningar och 
användes som argument, och även av spänningar mellan dem.13  

Kapitlet inleds med en kronologisk undersökning av hur många lotter varje 
väghållare tilldelades i Norrbo härad från 1740-tal till 1840-tal, vad som på-
verkade antalet och hur det förändrades över tid, vilken roll gradering spelade 
och vad som bestämde lotternas lägen. Teman från denna undersökning ut-
vecklas sedan i en analys gällande hela Västmanlands län. Den andra hälften av 
kapitlet behandlar frågan om vilken säkerhet om oförändrat innehav som väg-
hållarna hade vid en ny delning av vägarna. I alla delar analyseras vilket infly-

                                                      
8 Gadd 2000, s. 275–276. 
9 I enskiftesregelverket fanns emellertid en del föreskrifter kring kompensation, vilket enligt 

Gadd bidrog till att enskifte genomfördes i relativt hög grad i Skåne. Gadd 2000, s. 290–291. 
10 Pettersson 1983, s. 209–210, Pettersson 2003, s. 48–49. 
11 Pettersson 2003, s. 169–172. 
12 1734 års lag, BB, kap. 25, § 8. 
13 Nils Friberg skriver om närhetsprincipen – att lotterna skulle placeras så nära väghållarens hem-

man som möjligt – och rättviseprincipen – att väghållningsskyldigheten skulle fördelas på ett rättvist 
sätt mellan väghållarna. Medan närhetsprincipen hamnade i andra hand t.ex. när kustvägen genom 
Västernorrlands län indelades på hemman långt in i landet menar Friberg att det är svårt att avgöra 
om rättviseprincipen efterlevdes under 1500- och 1600-talen. Friberg 1951a, s. 170–186. 
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tande väghållarna som kollektiv och i viss mån enskilda väghållare hade över 
besluten. Undersökningarna i kapitlet gäller nästan uteslutande allmänna vägar. 

Antal och fördelning av lotter 
Tidigare har frågan om antalet lotter per väghållare främst uppmärksammats 
av Erik Carlegrim i hans studie av väghållning i Åkerbo härad i Östergötland 
på 1700-talet.14 Carlegrim har pekat på betydelsen av ett brev från den 8 mars 
1775 där Kungl. Maj:t konstaterade att väghållarna på många platser i landet 
hade ett flertal utspridda väglotter som kunde ligga långt ifrån deras hemman. 
Detta fick som konsekvens att vägunderhållet blev en påfrestande belastning, 
och landshövdingarna skulle därför låta förrätta nya delningar i vilka proble-
men åtgärdades.15  

Efter detta brev fördes överläggningar på vintertinget i Åkerbo härad 1776, då 
alla sockenombud förklarade sig nöjda med den rådande delningen, trots att de 
flesta väghållare hade mellan fem och sju olika lotter. Avståndet mellan hem-
man och lott var dock som längst ungefär en halv mil, och någon större för-
ändring av antalet lotter skedde inte.16 1786 påminde landshövdingen i Öster-
götlands län om att lottantalet inom häradet borde minskas så att varje väg-
hållare fick en lott på landsvägen och en lott på någon av sockenvägarna, efter 
en gradering av olika delar av vägarna utifrån hur svåra de var att underhålla. 
Flera väghållare var enligt Carlegrim skeptiska till möjligheten att genomföra en 
kraftig minskning av antalet lotter utan att fördelningen blev orättvis. 1794 be-
stämdes slutligen på tinget att antalet skulle reduceras, men svårigheter i att 
bedöma skillnader mellan olika delar av vägarna medförde att ingen gradering 
gjordes.17  

Förändringen mot färre lotter per väghållare kallades enligt Carlegrim för 
storskifte av vägar, i analogi med ovan nämnda förändring från många till några 
få jordlotter per bonde. Orsaken till denna förändring var enligt Carlegrim ett 
effektivitetstänkande: ”På samma sätt som man vid ägoskifte eftersträvade en 
koncentration av ägorna till större enheter och därigenom bekvämare brukning 
av gården, ville man genom sammanslagning av vägstycken underlätta väg-
underhållet.”18 I den process som Carlegrim beskriver syns dock inte bara en 

                                                      
14 Carlegrim 1996. Inte att förväxlas med Åkerbo härad i Västmanlands län. Se även Ernvik 

1974, s. 204–205, 296, 398, 419. 
15 ULA, U-LK, DI:110, Från Kungl. Maj:t, nr 9. ank. d. 3 maj 1775. Brevet finns även citerat i 

Nilsson 1998, s. 47. 
16 Förutom en väg som tidigare underhållits av hela häradet men som nu övergick till att 

underhållas av en socken, vilket innebar kortare avstånd till lotter. 
17 Carlegrim 1996, s. 70–72. 
18 Carlegrim 1996, s. 71. Storskifte av vägar omnämns dock redan före 1775, exempelvis i Öster-

våla 1767. Lorichs 1932, s. 89. 
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strävan efter effektivisering, utan även en osäkerhet hos flera väghållare inför att 
en förändring riskerade att leda till orättvisor. 

Varken i 1734 års lag eller i gästgivarordningen samma år fanns några före-
skrifter för antalet lotter som varje väghållare skulle ha. I ett utkast till 1734 års 
lag från 1694 står att ingen skulle tilldelas mer än två vägstycken om ”nöden det 
icke fordrar”.19 Det fanns alltså en vilja att minimera antalet lotter per väghåll-
are redan i slutet av 1600-talet. Trots detta och det kungliga brevet 1775 hade 
väghållare på en del platser i landet fortfarande i mitten av 1800-talet ett flertal 
olika lotter att underhålla. Ludvig B. Falkman skrev 1849 att väghållare i 
Malmöhus län ofta hade en lott på varje typ av väg – landsväg, häradsväg, sock-
enväg och byväg. Uppsplittringen ledde till att lotter kunde ligga på stora av-
stånd från den väghållningsskyldigas hemman, vilket gav långa restider, tröttade 
ut dragdjuren och också försvårade för väghållaren att hålla uppsikt över sina 
arbetare. Ytterligare ett problem med de många lotterna var enligt Falkman att 
de ofta var korta, särskilt för mindre gårdar och sådana som genomgått hem-
mansklyvning. Korta lotter ledde till ojämn grusning, ibland med olika 
material, vilket försämrade vägkvaliteten.20 

Dessa beskrivningar av antalet lotter som varje väghållare hade ansvar för le-
der över till frågorna som ska besvaras i följande avsnitt. Carlegrim ser i sitt 
undersökningsområde en utveckling över tid från flera till ett fåtal väglotter per 
väghållare, men fanns en sådan utveckling också i Västmanlands län? Många 
lotter förde med sig problem i form av höga kostnader för väghållarna och 
kunde i längden resultera i lägre vägkvalitet. Men å andra sidan krävde en mi-
nimering av antalet lotter något sätt att garantera en rättvis fördelning, till ex-
empel genom en gradering av vägarna – någonting som åtminstone vad gällde 
jord hade visat sig besvärligt att genomföra i praktiken. Detta gör att det finns 
anledning att närmare undersöka de argument som användes för att olika antal 
lotter valdes vid vägdelningar i Västmanlands län, och hur eventuella grade-
ringar utformades.  

Från flera lotter till gradering i Norrbo härad 
Vid Norrbo härads höstting 1737 klagade flera personer över att den rådande 
vägindelningen var orättvis och att varje väghållare hade flera lotter. Men det 
fanns inga listor över vilka som skulle underhålla olika delar av vägarna, och de 
visste därför inte ”huruvida hvar och en, efter den del han i by äger, har sitt 
rätta skifte uti vägen”. En ny vägdelning borde på grund av dessa brister ge-
nomföras så snart som möjligt och då skulle varje väghållare tilldelas sitt skifte 

                                                      
19 Förarbetena till Sveriges Rikes Lag 1688–1736, Del IV, s. 352. 
20 Falkman 1849, s. 31. 
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efter den del han eller hon ägde i byn, och ”som det för allom lägligast faller”.21 
Här finns tydliga hänvisningar till texten i 1734 års lag, och anledningen till att 
frågan om vägdelningar aktualiserades var kanske förutom avsaknad av en tydlig 
delningslängd också att den nya lagen nyligen trätt i kraft.22 Vid den nya del-
ningen skulle var och en tilldelas kortare eller längre lott beroende på ”ortens 
belägenhet samt längre och kortare väg efter grus”, alltså en gradering av olika 
delar av vägen utifrån dessa två faktorer. Dessutom ville några invånare i Sankt 
Ilians och Skerikes socknar bli befriade från sina lotter på Bovallsvägen som låg i 
nordvästra delen av Skultuna socken, utanför deras egen socken (se karta 1.3), 
och istället få lotter på vägar närmare deras hemman.23 

Under 1740- och 1750-talet genomfördes därefter ett flertal vägdelningar i de 
olika socknarna i Norrbo härad. I Fläckebo socken delades 1747 och 1749 två 
allmänna vägar inom socknen, Bergslagsvägen och Västra landsvägen. Varje 
väghållare fick då två lotter på varje väg, vilket innebar sammanlagt fyra lotter 
per väghållare i socknen.24 Vid delningen av Bergslagsvägen genom Romfartuna 
socken den 24 maj 1747 bestämdes att varje väghållare skulle få två lotter var-
dera. Längden på lotterna skulle inte bestämmas utifrån avståndet till grustäk-
ten, utan istället skulle placeringen av lotter ske så sinnrikt att om den ena lot-
ten låg längre från grustäkten skulle den andra placeras proportionellt sett när-
mare, och därigenom skulle den sammanlagda grustransportsträckan bli ungefär 
lika lång för alla väghållare. De skulle dessutom få en lott på ytterligare en väg 
och därmed sammanlagt tre lotter var. En väghållare drev igenom att få hela sin 
väglott i ett enda stycke nära sitt hemman istället för tre olika lotter, mot att 
den sammanlagda längden på detta enda stycke blev dubbel mot vad den hade 
blivit om den fördelats på tre lotter.25 Under vissa omständigheter fanns alltså 
möjligheten att få bara en väglott. 1749 delades ytterligare tre vägar i Romfar-
tuna socken. Dessa delades alla i två skiften per väghållare, men varje väghållare 
i socknen deltog bara i underhållet av en av de tre vägarna.26 Under 1750-talet 
delades ytterligare två vägar i Romfartuna, och då tillämpades en form av grade-
ring som förutom taxeringsgrunden avgjorde lotternas längd.27 Från en vägdel-

                                                      
21 AV, Svanå bruks arkiv, Rättegångshandlingar, F5:5 109 D15, utdrag av Norrbo häradsrätts 

dombok d. 5 okt. 1737 
22 D. 1 sep. 1736. 
23 AV, Svanå bruks arkiv, Rättegångshandlingar, F5:5 109 D15, utdrag av Norrbo häradsrätts 

dombok d. 5 okt. 1737. 
24 ULA, LBF, nr 55, Väghandlingar 1748–1834, Vägdelningar i Fläckebo d. 29 okt. 1747 och d. 

28 okt. 1749. Bergslagsvägen kallades Stora landsvägen. 
25 ULA, LBF, nr 55, Väghandlingar 1748–1834, Vägdelning i Romfartuna d. 24 maj 1747. 
26 ULA, LBF, nr 55, Väghandlingar 1748–1834, Vägdelningar i Romfartuna d. 11, 14 och 16 

nov. 1749. 
27 ULA, Kronofogden i Bergslags fögderi, nr 270, Handlingar om vägar och broar, Vägdelning 

i Romfartuna d. 2 okt. 1765. 
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ning i Sankt Ilian socken på 1740-talet framgår att de väghållningsskyldiga till-
delades två lotter var på en väg.28  

Sammantaget delades de flesta vägar i häradet under denna tid var för sig, 
vilket gjorde att varje väghållare fick lika många lotter som det fanns vägar, 
och ibland delades de dessutom så att varje väghållare fick flera lotter på 
samma väg. Detta innebar att antalet lotter per väghållare i slutändan blev 
högt. Vad som beslutats i häradsrätten 1737 om att vägarna skulle graderas ut-
ifrån avstånd till grustäkt och att detta skulle bestämma längden på varje väg-
hållares lott verkar inte ha tillämpats. Vid mitten av 1700-talet hade således 
varje väghållare flera olika lotter att underhålla. 1762 tog länsman Sohlberg 
upp denna fråga vid häradsrätten:  

Therefter förestältes then närwarande allmogen, om the icke wore nögde thermed, 
at en ny wäg indelning skedde, på sådant sätt, at hwar och en finge sitt wägstycke 
på ett ställe, så mycket möjeligit wore, närmast sine hemman, hwaraf wid wägarnes 
lagning, tilflöto allmogen lindring och lisa, framför som thet nu är, då the skola 
färdas på fem til sex särskilte ställen, hwarigenom theras tid förspilles […].29 

Ett mindre antal lotter skulle således enligt kronofogden innebära att denna 
skyldighet blev mindre kostsam för väghållarna. Något beslut fattades emellertid 
inte vid detta tillfälle.30 Vid hösttinget 1763 meddelade sockenombudet från 
Fläckebo att de ville ha kvar sina tidigare lotter, och flertalet väghållare i Sankt 
Ilians, Skerike och Skultuna socknar protesterade mot att minska lotterna till en 
per väghållare. Detta eftersom de inte ville riskera att få ett sumpiga stycken 
med långt till grustäkt. Kronofogde Johan Fougberg försökte övertyga dem 
genom att förklara att en gradering utifrån faktorer som vägens beskaffenhet 
och avstånd till grustäkt skulle göras, men de ville ändå behålla sina tidigare 
lotter.31 Några väghållare i Sankt Ilians socken ville byta bort sina lotter på 
Bovallsvägen, eftersom de menade att vägens avlägsenhet gjorde att underhållet 
tog mycket tid i anspråk för deras arbetskraft och dragdjur.32 I Romfartuna 
ansåg kronofogden att det fanns en orättvisa i fördelningen mellan väghållare i 
norra och södra delen av socknen. Men utifrån senare dokument genomfördes 
inga större förändringar, om ens några, vid detta tillfälle, och varje väghållare 
fortsatte där liksom i övriga häradet att ha ett flertal lotter.33 

Efter det kungliga brevet 1775 om minskning av antalet lotter skrev krono-
fogden i Norra fögderiet till landshövdingen att flera utspridda vägstycken 

                                                      
28 ULA, LBF, nr 55, Väghandlingar 1748–1834, Vägdelning i S:t Ilian socken 1740-tal. 
29 ULA, NH, AIa:12, HT 1762, d. 8 nov. 
30 Ärendet verkar till viss del hänskjutits till sockenstämmorna: I Harakers sockenstämma blev 

beslutet att inte förändra den rådande indelningen. ULA, NH, AIa:12, HT 1763, d. 14 okt. 
31 ULA, NH, AIa:12, HT 1763, d. 14 okt. 
32 De påpekade också att flera väghållare i Skultuna och Harakers socknar bodde relativt nära 

vägen och lättare skulle kunna underhålla den. ULA, NH, AI:11, VT 1764, d. 1 mars. 
33 ULA, NH, AIa:12, VT 1764, d. 1 mars. 
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framförallt var ett problem i Fläckebo socken. Landshövdingen svarade att 
vägarna borde fördelas så att de som bodde i västra delen av denna socken end-
ast fick lotter på västra vägen, och de som bodde i östra delen bara på Bergslags-
vägen som låg på östra sidan om Fläcksjön (se karta 1.3). Detta istället för som 
nu när varje väghållare hade lotter på båda vägarna, vilket ledde till svårigheter 
att utföra underhållet.34 Landshövdingens skrivelse resulterade i att ärendet togs 
upp på vintertinget i Norrbo härad 1776. Kronofogden försökte där övertyga 
Fläckeboborna om att göra denna omfördelning av lotterna, men frälse-
bönderna i västra Fläckebo vägrade eftersom det på västra sidan av sjön inte 
fanns tillgång till grus närmare än 1,5 mil bort, medan det på östra sidan låg 
grustäkter betydligt närmare vägen. De övriga sockenborna medgav också detta. 
Gradering av väglotternas längd utifrån avståndet till grustäkten som ett sätt att 
lösa problemet nämns inte, och ingen förändring skedde därför heller.35 

Först runt sekelskiftet 1800 började så kallade storskiften av vägarna i Norrbo 
härad att genomföras. 1797 till 1801 pågick en storskiftesdelning i Harakers 
socken, efter att ha begärts hos landshövdingen av Svanå bruks ägare greve Knut 
Posse, med direkt hänvisning till det kungliga brevet 1775. 1802 ansökte herr 
B.G. von Hauswolff om storskifte av de allmänna vägarna inom Romfartuna 
socken, och 1802 hölls också ett möte om storskifte i Fläckebo socken, efter att 
några skattebönder i socknens östra del begärt detta.36 I Romfartuna bestämdes 
att varje väghållare skulle få två lotter, och i Haraker bara en, medan det i 
Fläckebo åter blev tvist mellan väghållare i socknens östra och västra del. Tvis-
ten slutade enligt protokollet med konstaterandet ”att enskifte icke kan äga 
rum, däräst icke en lämpad gradering efter byggningsämnets längre och kortare 
afstånd mellankommer”. Men sockenborna kunde inte komma överens om hur 
denna gradering skulle se ut. I slutändan genomfördes en minskning även där så 
att varje väghållare sammanlagt fick en lott på Västra landsvägen och en lott på 
antingen Bergslagsvägen eller Nyby kyrkväg, som båda låg i östra delen av sock-
nen, istället för två lotter på varje väg som bestämts vid delningarna på 1740-
talet.37 Efter storskiftesdelningen i Fläckebo socken fick exempelvis innehavaren 
av Ödesvallen ¼ mantal – vilket får betraktas som en genomsnittlig hemmans-
storlek i socknen – en lott på 179 9/16 alnar att underhålla på Västra vägen, och 
en lott på 130 alnar på Bergslagsvägen.38  

                                                      
34 ULA, U-LK, AIa:73, Brevkoncept från landshövdingen till vice kronobefallningsman 

Thunberg d. 30 aug. 1775. 
35 ULA, NH, AI:13, VT 1776 s. 67. 
36 LMA, Haraker socken 19-HAK-40, Vägdelning 1797 s. 9, 14. LMA, Fläckebo socken 19-

FLÄ-25, Vägdelning 1803, Ansökan ingiven d. 10 mars 1802 till landshövdingen s. 11, ULA, LBF, 
nr 55, Väghandlingar 1748–1834, Storskifte av vägar i Romfartuna d. 25 okt. 1802. 

37 LMA, Fläckebo, 19-FLÄ-25, Vägdelning 1803, s. 3–4. 
38 LMA, Fläckebo, 19-FLÄ-25, Vägdelning 1803, s. 6, 8. Längderna motsvarar ca 108 och 79 m. 
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På 1810-talet genomfördes en gemensam storskiftesdelning av vägarna i 
Skultuna, Skerike och Sankt Ilians socknar. Överste Brändström i Skultuna 
hänvisade i ansökan till att hans boställe hade fem lotter utspridda på olika 
vägar, och att dessa borde kunna minskas till en eller högst två.39 Även krono-
fogden Bellander menade att en delning liknande den som genomförts i de 
andra socknarna i häradet skulle behövas i dessa tre socknar. Han motiverade 
detta med att väghållarna då lättare skulle kunna underhålla sina lotter än om 
de var tvungna att åka till fyra eller fem olika ställen, samt att färre lotter skulle 
förenkla för kronobetjäningen vid kontrollen av att alla väghållare fullgjort sina 
skyldigheter.40 Men flera väghållare i främst Skerike socken ville inte byta bort 
sina tidigare lotter. Vidare ansåg den före detta kronofogden Hultberg som ägde 
ett hemman i Sankt Ilians socken att en gradering försvårades av att många 
grustäkter befann sig på inägomark, och därmed löpte risk att inte längre få 
användas i framtiden, vilket skulle påverka kostnaden för att underhålla olika 
väglotter och försvåra graderingen.41 Om avseende fästes vid dessa anmärk-
ningar då överenskommelser om gradering ingicks framgår inte. Hultberg skrev 
också att enskifte – i betydelsen en lott per väghållare – vad gällde vägar ibland 
var nyttigt, men att det inte föreskrevs i rådande lantmäteriförfattningar och 
därför inte var nödvändigt att genomdriva.42 Till sist genomfördes en delning så 
att varje hemman i de tre socknarna fick två lotter var.43 

Storskiftesdelningarna bestod i stort sett oförändrade fram till 1830-talet, då 
brukspatron Tersmeden som tidigare framgått försökte få en ny väg indelad 
som allmän i Fläckebo socken.44 Där hade varje väghållare fortfarande en lott 
vardera på vägar på båda sidor om sjön, vilket Tersmeden utnyttjade som ett 
argument för sin sak. Han menade att med en indelning så att väghållarna i 
öster bara fick lotter på Bergslagsvägen och de i väster på Västra landsvägen 
skulle så mycket tid frigöras att väghållarna utan problem borde kunna under-
hålla även den väg som han själv ville få indelad.45 Sedan det bestämts att vägen 
skulle bli sockenväg och delas på hela Fläckebo socken 1832 ville inspektor 

                                                      
39 ULA, LBF, nr 55, Väghandlingar 1748–1834, Vägdelning i Skultuna, Skerike och S:t Ilian, 

d. 8 apr. 1811. 
40 ULA, LBF, nr 55, Väghandlingar 1748–1834, Vägdelning i Skultuna, Skerike och S:t Ilian, 

Brev från kronofogde Bellander d. 15 nov. 1810. 
41 ULA, LBF, nr 55, Väghandlingar 1748–1834, Vägdelning i Skultuna, Skerike och S:t Ilian 

1810–1814, Bilaga nr 2 och 3 från Hultberg d. 12 dec 1810 resp. d. 6 apr 1811. 
42 ULA, LBF, nr 55, Väghandlingar 1748–1834, Vägdelning i Skultuna, Skerike och S:t Ilian 

1810–1814, Bilaga nr 3, från Hultberg d. 6 apr. 1811. 
43 ULA, LBF, nr 55, Väghandlingar 1748–1834, Vägdelning i Skultuna, Skerike och S:t Ilian 

1810–1814, Bilaga nr 4–6. 
44 En mindre förändring som skedde på 1820-talet var att Skerike socken tvingades underhålla 

en del av den s.k. Forsbyvägen som allmän väg. 
45 ULA, Ramnäs bruk, Handlingar rörandet bruket och godset, FI:3 1625–1890, 10. Handlingar 

angående indelning af wägen emellan Ramnäs och Fläckebo socken, avskrift av anförande till proto-
kollet vid Norrbo häradsting d. 19 dec. 1831, undertecknat av P.R. Tersmeden och B.A. Schenström. 
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Billman att vägen skulle läggas i två skiften, för att skapa en jämn fördelning av 
väghållningsskyldigheten. Flera andra menade att en lott per by var bättre, men 
att delägarna i byn sedan fick dela denna som de ville, vilket också blev beslutat. 
Det fanns alltså möjlighet för delägarna i byn att dela sitt stycke så att varje 
väghållare fick flera lotter. Varje bys skifte placerades sedan så att de som bodde 
längre bort från vägen fick lotter så nära sina hemman som möjligt, medan de 
som bodde närmare vägen fick lotter längre bort på vägen, mot gränsen till 
Ramnäs socken, för att skapa en rättvis fördelning.46 

Denna delning hann aldrig verkställas, utan vägen blev omedelbart därefter 
klassad som häradsväg. Detta berodde till stor del på skillnader i hur långa lotter 
väghållare i de olika socknarna hade, vilket i sin tur var kopplat till att delningar 
skett i varje socken för sig. Fläckebo var mest belastad, med 1243 alnar per 
mantal, medan Skerike bara låg på 648, och Sankt Ilian 962, Skultuna 1069, 
Haraker 1076 och Romfartuna 941 alnar per mantal. Om den nya vägen hade 
delats endast på väghållarna i Fläckebo socken skulle dessa ha fått nästan 2000 
alnar per mantal. I denna beräkning inkluderades inte gradering av vägarna, 
vilket gör att jämförelserna inte helt entydigt visar belastningen.47  

Ett sätt att dela in den nya vägen hade varit att tilldela varje väghållare i hä-
radet en lott på den nya vägen, vilket skulle ha haft fördelen att nya delningar 
av övriga vägar inom socknarna inte behövde göras. Eftersom väghållare i Sankt 
Ilians och Skerike socknar hade lotter på Bovallsvägen i Skultuna socken fanns 
inte heller någon konsekvent regel om att skyldigheten begränsades till den egna 
socknen, vilket öppnade för en sådan delning.48 Men problemet var att om alla 
väghållare i hela häradet skulle få varsin lott på den nya vägen innebar det dels 
att antalet lotter per väghållare utökades, dels att många blev tvungna att åka en 
längre sträcka – som mest ungefär fem mil – för att underhålla några få alnar 
väg.49 Häradsrättens betänkande blev därför att alla existerande allmänna vägar, 
inklusive den nya vägen, skulle omfördelas på hela häradet, och att väghållare så 
långt det var möjligt skulle tilldelas lotter inom den egna socknen eller åtminstone 
inte alltför långt bort. Vid graderingen av vägarna skulle hänsyn tas till hur trafik-
erade de var, hur långt det var efter grus och lokalförhållanden i övrigt. Det fanns 
även vid detta tillfälle protestester, nämligen från ombuden från Sankt Ilians 

                                                      
46 LMA, Fläckebo, 19-FLÄ-43, Vägdelning 1833 § 5. 
47 ULA, NH, AIII:3 Protokoll vid extra förrättningar 1810–1834, Särskilt protokoll d. 20 dec. 1832. 
48 ULA, NH, AIII:3. Protokoll vid extra förrättningar 1810-1834, Särskilt protokoll d. 9 nov. 

och d. 20 dec. 
49 ULA, NH, AIII:3. Protokoll vid extra förrättningar 1810-1834, Höstetinget 1832, Särskilt pro-

tokoll d. 20 dec. Detta användes också av brukspatron Tersmeden som ett argument mot att varje 
väghållare i Norrbo härad skulle få varsin lott på den nya vägen, eftersom det ”vore ännu mera 
orättvist, att aflägsnare socknars jordägare skulle betungas med ett så tryckande onus, att färdas 4 
à 5 mil, endast för att underhålla några famnar vägstycke”. ULA, Ramnäs bruk, Handlingar rö-
rande bruket och godset, FI:3 1625–1890, 10. Handlingar angående indelning af wägen emellan 
Ramnäs och Fläckebo socken, Brev från P.R. Tersmeden till landshövdingen d. 10 juni 1833. 



109 

socken, som inte ville ha någon förändring av rådande indelningar.50 En ny väg-
delning i Norrbo härad inleddes först 1841, då det bestämdes att de som tvingades 
ta lotter utanför den egna socknen fick en reducering av lottens längd.51 Vid själva 
delningen 1844 tilldelades varje hemman en lott, utom i Skerike, där väghållarna 
valde att ha två lotter per väghållare.52 

Vid delningen 1841–1844 var strävan efter en rättvis fördelning så viktig att 
det beräknades ned till 0,001 aln – vilket motsvarar 0,6 millimeter – hur lång 
lott varje väghållare skulle ha, utifrån hur vägarna graderats. Då tilldelades ex-
empelvis innehavaren av Ödesvallen i Fläckebo socken en lott på 195,823 alnar 
på Bergslagsvägen, vilket var en klar minskning jämfört med tidigare då gården 
haft två lotter på sammanlagt över 300 alnar.53 I praktiken spelade decimalerna 
knappast någon roll, men det var uppenbarligen väldigt viktigt att varje väg-
hållare tilldelades exakt rätt längd. Förmodligen blev det särskilt viktigt när 
varje väghållare bara tilldelades en lott, och var en försäkring mot framtida tvis-
ter om huruvida fördelningen av lotter skett på ett korrekt sätt. Sedan kom 
protester ändå och en viss förändring i delningen gjordes.54  

Denna genomgång av drygt hundra år av väghållning med lotter i Norrbo 
härad visar en tydlig förändring från att vägar delades separat eller att en likvär-
dig belastning eftersträvades genom att varje väghållare fick flera lotter på alla 
allmänna vägar inom socknen, till att antalet lotter per väghållare begränsades 
och rättvisa skapades genom gradering, liknande utvecklingen i Åkerbo härad i 
Östergötland.  

Likvärdighet mot låg belastning i Västmanlands län 
I Västmanlands län som helhet är den minskning av antalet lotter per väghållare 
över tid som fanns i Norrbo härad mindre tydlig, och bilden blir mer komplex. 
Redan vid delningen av sockenvägarna i Norbergs socken 1750 kom väghållarna 

                                                      
50 ULA, NH, AIII:3. Protokoll vid extra förrättningar 1810-1834, Särskilt protokoll d. 25 sep. 1833. 
51 LMA, U-län, Norrbo härad, 19-NOR-6, Vägdelning d. 28 juni 1841 §.5. Ex. tvingades Skul-

tuna att ta en sträcka väg i Harakers socken, dock med villkoret att det gjordes en nedskrivning av 
längden på denna sträcka eftersom den låg utanför den egna socknen. LMA, U-län, Norrbo 
härad, 19-NOR-6, Vägdelning d. 28 nov. 1843 § 21 

52 LMA, Norrbo härad, 19-NOR-6, Vägdelning 1849, d. 28 nov. 1843, § 22–29, s 12–22, Väg-
delningslängder s. 64–97. Efter att förlängningen av en allmän väg i Skerike socken hade kategori-
serats som allmän av landshövdingen några år tidigare fick varje väghållare i Skerike två lotter på 
vad som i princip samma väg och därför ansökte de 1840 om ny delning så att de bara skulle ha en 
lott per väghållare på denna väg. Problemet med två lotter på samma väg var enligt de som an-
sökte ”mycken onödig tidsspillan”. Däremot var det uppenbarligen inget problem att ha två lotter 
så länge de låg på olika vägar. ULA, LBF, nr 56, Väghandlingar 1835–1844, Delning av härads-
vägen genom Skerike socken d. 15 juni 1840.  

53 LMA, Norrbo härad, 19-NOR-6, Vägdelning 1849, Vägdelningslängder s.55–95, för Fläcke-
bo socken se s. 55–63. 

54 LMA, Norrbo härad, 19-NOR-6, Vägdelning 1849, s. 98. 
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överens om att varje hemman inte skulle få mer än en lott att underhålla, samt 
att eftersom en av vägarna var i bättre skick och användes mindre skulle de som 
blev tilldelade sektioner på denna väg få längre lotter än de som blev indelade 
på de övriga två vägarna – alltså en gradering.55 Exempel på att varje väghållare 
bara skulle tilldelas en lott finns därefter för hela perioden, och kallas ofta en-
skifte, i analogi med motsvarade typ av delning av jord.56 

Klagomål från väghållare på att de hade för många lotter finns tidigt under 
perioden, exempelvis från Odensvi socken 1756. Den delning som gjorts två år 
tidigare kritiserades eftersom väghållarna då fått lotter på upp till fyra olika 
platser.57 1766 klagade ett flertal sockenbor i Sätterbo över att de fått lotter på 
flera ställen och långt från sina gårdar.58 Dessa tidiga exempel på en vilja att 
minimera antalet lotter och klagomål på alltför många lotter, tillsammans med 
samtida tendenser i Norrbo härad, gör att det kungliga brevet från 1775 inte var 
så avgörande för utvecklingen som tidigare forskning har menat. Brevet verkar 
inte heller ha fått särskilt stort genomslag i Västmanlands län den närmaste 
tiden efter utfärdandet.59 I exempelvis Snevringe häradsrätt diskuterades brevet, 
men eftersom vägarna där nyligen blivit delade ansåg rätten att väghållarna 
sinsemellan skulle komma överens om jämkningar så att var och en så långt det 
var möjligt bara fick en väglott.60 Som visats för Norrbo härad kunde däremot 
hänvisningar till brevet göras långt fram i tiden, vilket gör att detta ändå måste 
anses som av betydelse för förändringar i antalet lotter i Västmanlands län. Det 
var också så att väghållare även efter 1850 kunde ha många olika lotter. Då en ny 
vägdelning genomfördes i Siende härad 1867–1868 hade väghållare i flera sock-
nar så mycket som sex eller sju olika lotter.61 Detta gör att även utvecklingen 
mot färre lotter över tid måste nyanseras, och svårigheterna att se entydiga 
mönster gör det viktigt att analysera de motiv och orsaker som låg bakom an-
talet lotter per väghållare på olika platser.  

                                                      
55 LMA, Norberg, 19-NOB-49, Vägdelning 1749, s. 1. 
56 I ansökan om delning av landsvägen genom Huddunge socken 1839 skrev de fem som an-

sökte att de önskade att vägen skulle läggas i enskifte. LMA, Huddunge, 19-HUD-63, Vägdelning 
1840, s. 3–4. Vid delningen av allmänna vägar i Nora socken 1844 bestämdes att vägarna så långt 
det var möjligt skulle delas i en lott på varje by, och även en lott per väghållare inom byn. LMA, 
Nora, 19-NOA-118, Vägdelning 1844, § 8, s. 10. Vid vägdelningen i Tärna socken 1848–1849 
beslutades att varje hemman eller hemmansdel skulle få en enda väglott. LMA, Tärna, 19-TÄR-
68, Vägdelning 1849, § 6, s. 7. 

57 ULA, Kronofogden i Kungsörs fögderi, Nr 197 Handlingar angående vägar och broar 1715–
1780, Utdrag ur domboken vid Åkerbo häradsrätt d. 16 nov. 1756, om sockenvägar i Odensvi. 

58 ULA, Kronofogden i Kungsörs fögderi, Nr 197. Handlingar angående vägar och broar 1715–
1780, utdrag ur Åkerbo häradsrätt d. 26 maj 1766. 

59 Kronofogdarna skickade efter det kungliga brevet in rapporter till landshövdingen, som 
vidarebefordrade dem till Kammarkollegium. Tyvärr har jag inte lyckats hitta dessa rapporter. 

60 ULA, Kronofogden i Västerås fögderi, Nr 184. Handlingar om vägar, broar och färjor 1749–
1800, utdrag ur Snevringe häradsrätt d. 27 okt. 1775. 

61 Landshövdingens utslag d. 28 okt. 1868, citerat i Lorichs 1932, s. 140. 
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Om varje väg delades separat kunde en väghållare i slutändan få flera lotter 
att ansvara för, även om detta inte var ett medvetet val. Ifall det eftersträvades 
att minimera antalet lotter var en lösning därför att verkställa en enda delning 
för alla vägar inom ett område. Detta var vad som utlöste en delning av samtliga 
allmänna vägar i Norrbo härad på 1840-talet, som nämnts ovan. En liknande 
situation fanns i Säby socken då en ny väg 1840 fått status som sockenväg, och 
istället för att varje väghållare skulle få en lott på denna nya väg att addera till 
sina tidigare lotter bestämdes att samtliga sockenvägar skulle delas på nytt och 
varje väghållare om det var möjligt bara tilldelas en lott.62 Vid själva delningen 
1848 påpekade kronans ombud att även landsvägen skulle kunna delas sam-
tidigt, så att väghållarna slapp få ett skifte på sockenvägarna och ett på lands-
vägen, och istället bara behövde ha en väglott sammanlagt. Efter vissa diskuss-
ioner enades sockenborna om att göra på detta sätt.63 Problemet med denna 
metod för att hålla nere antalet lotter per väghållare var att den krävde en ny 
delning av samtliga vägar när en ny väg tillkom. 

En anledning till att väghållare tilldelades flera lotter vid delningar var svå-
righeterna att gradera vägarna på ett sätt som ansågs garantera rättvisa. I Nora 
socken 1767 ville några väghållare tilldelas flera lotter ”hälst det wore obilligt at 
dela alla wägarne i en lott i anseende til wägens olikhet”.64 I Vittinge socken 
beslutades 1798 först att genomföra en delning så att varje hemman fick en 
väglott, men sedan protesterade några med hänvisning till att detta var ”obil-
ligt och orättvist” och istället borde de två vägar som socknen underhöll delas 
var för sig. Detta bestämdes också.65 I Kärrbo socken beslutades 1816 att dela 
en väg i två olika skiften. Om en by fick lotten längst åt ena hållet i ena skiftet 
så innebar det att samma by fick lotten längst åt andra hållet i andra skiftet. 
Enligt protokollet var avsikten med detta att skapa en jämlik fördelning uti-
från avstånd till grustäkten.66 I vissa fall bestämdes att de sträckor av vägar 
som gick genom byar skulle bli till en särskild lott som tilldelades den berörda 
byn, vilket också kan ha bidragit till att väghållare fick flera lotter. Vid del-
ningen av vägar i Yttertjurbo härad 1829 bestämdes att varje by skulle under-
hålla den väg som gick igenom byn eller nära intill, vilket de sedan kunde 
räkna av på sin egentliga väglott. Samma sak bestämdes även vid delningen av 
allmänna vägar i Medåkers socken 1840.67 

                                                      
62 ULA, Länsmannen i Västerås fögderis 2dra distrikt, Nr 49, Vägdelningshandlingar 1753–

1894, Delning av en sockenväg i Säby d. 17 aug. 1840 § 8. 
63 LMA, Säby, 19-SÄB-62, Vägdelning (1848–)1851, § 4, s. 3. 
64 LMA, Östervåla, 19-ÖST-39, Delning, (Vägdelning i Nora socken) 1767, s. 28–29. 
65 ULA, Länsmannen i Vittinge distrikt, nr 2, Diverse handlingar, Vägdelning i Vittinge 

socken d. 5 och d. 11 nov. 1798. 
66 LMA, Kärrbo, 19-KÄR-29, Vägdelning 1816, s.2. 
67 LMA, Yttertjurbo härad, 19-YTH-1, Vägdelning 1829, § 6–7, s. 39–40. LMA, Medåker, 19-

MED-66, Vägdelning 1841, s. 35–36. 
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Frågan om antalet lotter kunde generera konflikter, exempelvis i Norrby 
socken 1830. Förespråkarna för flera skiften menade då att 

[…] enskifte å wägarne väl kunde tillskynda en och annan betydlige förmåner 
men nästan oberäknelig skada och förfång för många andra, som, för att hämta 
vägfyllningsämnet och få det på sitt wägstycke framfört, skulle nödgas fara flere 
mil längre än de förre.68 

Någon överenskommelse gick inte att nå, och frågan lämnades till lantmätaren 
och gode männen, vars utslag blev tvåskifte eftersom detta ansågs garantera en 
högre grad av rättvisa än enskifte vad gällde avstånd till grustäkt. Några väghållare 
besvärade sig över utslaget hos landshövdingen, bland annat med hänvisning till 
de förordningar som utkommit om enskifte av jord. Landshövdingen menade 
emellertid att detta regelverk inte var tillämpbart vad gällde vägdelningar, och 
eftersom de flesta väghållare föredrog två skiften fastställde landshövdingen 
detta.69 

Konflikter om antalet lotter behövde inte sluta med flera lotter per väghåll-
are. Vid delningen av landsvägen genom Huddunge socken 1840 uppstod en 
diskussion mellan de som ville ha två lotter per hemman och de som ville ha en. 
De som förespråkade två lotter menade att skillnaderna mellan norra och södra 
delen av vägen var stora vad gällde avstånd till grustäkt, men till sist gick de 
ändå med på enskifte under förutsättning att en del av vägen ansågs svårare att 
underhålla.70 Gradering var alltså lösningen för att uppnå enskifte. På 1840-talet 
pågick en delningsprocess i Östervåla sedan det konstaterats att varje väghållare 
hade fyra särskilda lotter, och också att gradering vid förra vägdelningen 1785 
inte hade gjorts. Efter att en ansökan om minskning av antalet lotter lämnats till 
landshövdingen protesterade tre ombud med hänvisning till att flera lotter per 
väghållare inte innebar ett problem, utan skapade en rättvis fördelning av un-
derhållsskyldighet på vägdelar som var lättare respektive svårare att underhålla. 
Övriga väghållare och ombud ansåg att en minskning till en lott per väghållare 
skulle innebära en lättnad för väghållarna, och landshövdingen valde med hän-
visning till att en majoritet av väghållarna ville ha en förändring och att enskifte 
ansågs innebära en förenkling att gå på den senare linjen, förutsatt att en or-
dentlig gradering av vägarna gjordes.71  

                                                      
68 LMA, Norrby, 19-NOY-69, Vägdelning 1830, § 5, s. 7. 
69 LMA, Norrby, 19-NOY-69, Vägdelning 1830, § 5–6, s. 5–11. 
70 LMA, Huddunge, 19-HUD-63, Vägdelning 1840, § 7, s. 8–9. 
71 LMA, Östervåla, 19-ÖST-191, Vägdelning (1848–)1860, s. 5–7. Vid själva delningen bestäm-

des att vägarna så långt det var möjligt skulle delas i en lott per väghållare, men om lokala om-
ständigheter förhindrade detta kunde fler lotter accepteras. Fler exempel på enskifte efter konflikt: 
1837 protesterade flera i Kila socken mot att de efter den nyligen avslutade delningen tilldelats två 
lotter per väghållare. ULA, U-LK, DIII:250, Enskildte personer, nr 30, brev från komminister 
Eriksson m.fl. d. 2 juli 1837. I sockenstämman i Kila beslutades 1848 därför att varje väghållare 
inom socknen bara skulle tilldelas en väglott, istället för flera utspridda. LMA, Kila, 19-KIL-109, 
Vägdelning 1854, Utdrag ur sockenstämma i Kila socken d. 20 aug. 1848, s. 18–19. 
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En vilja att minimera antalet lotter kunde också få väghållare som hade flera 
fastigheter inom ett område att försöka få dessas lotter sammanslagna. Vid väg-
delningen i Munktorps socken 1790 försökte ägaren till Stäholms säteri och dess 
underlydande hemman att få alla väglotter som påförts dessa fastigheter sam-
manslagna med argumentet att om den som ville kunde få sina delar av jorden 
sammanslagna så borde detta också gälla vägar.72 Vid delningen av Broddbo-
vägen som hörde till Sala stad försökte rådman Sahlin driva igenom att hans tre 
tomters väglotter skulle slås samman till en, med hänvisning till regelverket för 
laga skifte ”som berättigar en delägare i Byalag att om han är delägare i flera 
hemman, få sin andel af hvarje hemman utbruten och laggd i sammanhang med 
hvarandra”.73 Övriga ombud menade att det redan bestämts att revningsboken 
från 1701 och den ordning som tomtdelarna där upptogs i skulle ligga till grund 
för placeringen av lotterna vid denna delning, och de hävdade också att 
lagaskiftesregelverket inte var tillämpbart för denna förrättning. Sahlin verkar 
därför inte ha fått igenom sitt krav.74 

Även från andra delar av Sverige finns exempel på att rättviseargument stod 
mot frågan om den totala belastningen i valet av antal lotter per väghållare. Vid 
delningen i Tierps socken 1735 ville lantmätaren att varje by bara skulle få en 
väglott, men landshövdingen godkände inte detta med hänvisning till att olika 
avstånd mellan byar och grustag kunde leda till en orättvis fördelning. Antalet 
lotter borde begränsas till två per by, en mitt i socknen och en mer i utkanten, 
för att uppnå en relativt jämlik fördelning.75 I Eds socken i Uppland fanns på 
1830-talet en diskussion kring att minska antalet väglotter per väghållare. I sock-
enstämman protesterade fyra bönder mot detta, med argumentet att den rå-
dande indelningen var den mest rättvisa. Men flera inflytelserika personer i 
socknen drev på för att en minskning skulle genomföras, eftersom den delning 
med tre lotter per hemmansdel som fanns ansågs ”olämplig”. En gradering 
skulle garantera att den nya delningen blev rättvis. De som ville genomdriva 
förändringen vann också omröstningen i sockenstämman.76 

                                                      
72 Sockenborna kunde inte ta ställning till detta och frågan sköts upp. LMA, Munktorp, 19-

MUN-125, Vägförrättning 1790, s. 2–3. Ett annat exempel var när kyrkoherde Sandborg vid 
vägdelningen i Bro socken 1804 krävde att få lotterna för kyrkoherdebostället och ett under-
lydande hemman hopslagna. LMA, Kolsva, 19-KOS-117, Vägdelning (i Bro socken) 1804, s. 13. 

73 LMA, Västerfärnebo, 19-VÄB-226, Vägdelning (av Broddbovägen tillhörande Sala stad) 
1846, § 13, s. 12–13. 

74 LMA, Västerfärnebo, 19-VÄB-226, Vägdelning (av Broddbovägen tillhörande Sala stad) 
1846, § 13, 12–13. Vid en vägdelning 1841 hade rådman Sahlin också begärt att hans tomter skulle 
tilldelas en enda väglott. Övriga väghållare protesterade mot detta med hänvisning till revnings-
boken, och att rubbningar skulle skapa oreda. LMA, Sala stad, 19-SAS-82, Vägdelning 1842, § 21, 
s. 6. Vid delningen av en annan väg i Sala stad 1845 bestämdes istället att de som hade flera olika 
ägor inte skulle behöva få flera väglotter, utan att ägornas lotter kunde sammanslås till en enda. 
LMA, Sala stad, 19-SAS-100, Vägdelning 1845, § 4, s. 2. 

75 Svenonius 1937, s. 79. 
76 Malmström 2006, s. 207–208. 
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Sammantaget fanns det två skäl till att väghållare hade flera lotter. Antingen 
genom att varje väg delades för sig och att summan av antalet lotter därför 
ökade när en ny väg delades in, eller genom ett medvetet beslut som byggde på 
att enskifte ökade risken att fördelningen av underhållsskyldigheten blev orätt-
vis. Enskifte å andra sidan förespråkades för att det ansågs minska den mängd 
arbete som varje väghållare var tvungen att utföra. Utifrån detta framgår att 
valet av antal lotter per väghållare var en potentiell konfliktfråga mellan strävan 
efter rättvisa och minimal belastning. Om avsikten var att åstadkomma en in-
delning som var både likvärdig på varje väghållare utifrån taxeringsgrund och 
byggde på enskifte så krävdes en genomtänkt placering av lotterna och en nog-
grann gradering. 

Lotternas lägen 
Placeringen av de lotter som väghållare skulle underhålla fick stor betydelse för 
hur betungande underhållet blev. Bo Gustafsson skriver att bönder i Norrland 
protesterade mot att de kunde ha många mil från platsen där de bodde till sina 
väglotter, vilket 1876 års kommitté också hade framfört som ett problem med 
lottmodellen.77 Resultatet blev att flera dagsverken gick åt bara till att trans-
portera sig till och från denna plats. Om långa avstånd innebar svårigheter fanns 
också risken att underhållet eftersattes om väghållaren ville minimera sin egen 
arbetsbörda.78  

Även landshövdingen i Västmanlands län påpekade i femårsberättelsen för pe-
rioden 1833–1837 att avstånden till lotterna gjorde skyldigheten att underhålla 
vägar betungande.79 Vid riksdagen 1817–1818 framförde Hans Andersson som 
kom från bondeståndet och Gamla Norbergs härad i Västmanlands län att det var 
ett stort problem i hans hemtrakter att vissa bodde utmed landsvägar, medan 
andra var tvungna att åka upp till två mil till sina väglotter – vad gäller både vin-
ter- och sommarväghållning. Han hänvisade till att detta förhållande inte stämde 
överens med lagtexten om att ”den ena ej bör wara mera betungad än den 
andra”.80 Det fanns således ett missnöje i åtminstone delar av Västmanlands län 
över skillnader i belastning mellan väghållare beroende på avståndet mellan hem-
man och väglott. Frågan är därför vad som påverkade hur väglotterna placerades. 

En faktor som avgjorde inom vilket område lotterna överhuvudtaget kunde 
placeras var om vägarna fördelades på socken- eller häradsnivå, och en begräns-

                                                      
77 1876 års väglagskommittés betänkande, s. 32, Gustafsson 1987, s. 91. 
78 Kulturgeografen Patrik Olsson menar att långa avstånd och flera lotter kunde göra att väg-

hållare inte skötte om de planterade träden utmed vägar i Skåne. Olsson 2012, s. 231, 242. 
79 Kongl. Maj.ts befallningshafvandes i Westmanlands Län till Kongl. Maj:t i underdånighet 1837 

afgifne Fem-Års-Berättelse s. 44. 
80 Hederwärda Bonde-Ståndets Protocoll wid Urtima Rikdsdagen i Stockholm åren 1817 och 1818, 

2 s. 176–178. Memorial av Hans Andersson d. 5 jan. 1818. LABEU menade dock att de inte kunde 
befatta sig med ärendet utan mer bakgrundsinformation och hänvisade det till landshövdingen. 
Bih. 1817–1818, 8, Betänkande nr 47, s. 179–180. 
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ning till socknen var då ett sätt att garantera ett relativt kort avstånd mellan 
hemman och väglott. Vid riksdagen 1823 ansåg prosten Hallström att det var ett 
stort problem att väghållarna hade lotter på flera ställen, och ibland väldigt 
långt från sina hemman. Lösningen var enligt honom att begränsa skyldigheten 
till den egna socknen, varigenom väghållaren kom närmare sin lott. De flesta 
skulle enligt Hallström välja att ha ett längre vägstycke nära den egna gården 
istället för ett kortare långt bort. Detta för att väghållarna kunde tvingas offra en 
hel arbetsdag för att färdas tre till fyra mil för att lägga ett fåtal lass grus på en 
kort vägbit.81 

I Norrbo härad hade väghållarna i början av undersökningsperioden endast 
lotter inom de egna socknarna. Enda undantaget var några väghållare i Sankt 
Ilians och Skerike socknar som hade lotter på Bovallsvägen i Skultuna socken. 
Denna begränsning luckrades delvis vid den nya vägdelningen 1841–1844, som 
bland annat föranletts av att Fläckebo sockenbor vid häradsrätten påpekat att 
regeln om att varje socken skulle ansvara för alla vägar inom dess gränser kunde 
leda till en orättvisa eftersom vissa socknar genomkorsades av fler vägar än 
andra. Detta kunde enligt dem rättas till genom att vägarna delades inom hära-
det istället för på sockennivå.82 I övriga länet fanns som tidigare konstaterats 
delningar på häradsnivå på vissa platser och på sockennivå på andra. Även i 
denna fråga kunde alltså en situation där effektivitetsargument stod emot rätt-
viseargument uppstå. En begränsning till den egna socknen innebar kortare 
avstånd till lotterna, men kunde ifrågasättas utifrån att vissa socknar hade fler 
och längre vägar än andra att underhålla. 

Frågan om den exakta placeringen av olika väghållares lotter vid delningar 
löstes på olika sätt. De flesta vägar hade en rådande indelning när en ny del-
ningsprocess genomfördes, och det kunde då eftersträvas att väghållare i så stor 
utsträckning som möjligt skulle behålla sina tidigare lotter. Vid vägdelningen i 
Västerås stad 1776 menade landshövdingen i en resolution att väghållarna så 
långt det var möjligt skulle förbli vid sina gamla lotter.83 Detta eftersträvades 
även vid delningar i Tuhundra härad 1785 och Stora och Lilla Rytterne socknar 
1796.84 Det är troligt att väghållare i hög grad fick behålla delar av sina tidigare 

                                                      
81 Eller laga spår och utskärningar som orsakades av plötsliga störtregn. Protocoll, hållna hos 

högvördiga Preste-Ståndet, vid Lagtima Riksdagen i Stockholm, År 1823, 1, § 15, s. 267–268. Bih. 
1823, 7, LABEU:s protokoll d. 10 maj 1823, s. 309. 

82 ULA, NH, Protokoll vid extra förrättningar 1810–1834 AIII:3, Särskilt protokoll från HT 
1832 d. 20 dec., Bilaga B. 

83 LMA, Västerås stad, 19-VÄS-118, Vägdelningslängder 1777, Resolution från Carl Carlskiöld 
d. 31 dec. 1776, s. 51. Väghållarna skulle enligt landshövdingen få behålla sina lotter såvida inte 
orättvisor funnits vid förra delningen ”tå sådant til förebyggande af klagomåhl och rubbning 
framdeles, lagligen rättas måste”. 

84 LMA, Tuhundra härad, 19-TUH-3, Vägdelning 1786, s. 9. ULA, Länsmannen i Västerås 
fögderis 2dra distrikt, nr 49, Vägdelningshandlingar 1753–1894, Vägdelning i Stora och Lilla 
Rytterne 1796, s. 30. Andra fall: när vägarna som hörde till Arboga stad delades 1813 bestämdes att 
åtminstone några väghållningsskyldiga skulle ha kvar sina lotter. LMA, Arboga stad, 19-ARS-45, 
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lotter vid nya delningar även när detta inte uttryckligen står i protokollet. I 
Norrbo härad förekom ända från 1737 diskussioner om att Skerike socken borde 
byta bort de lotter som väghållare där hade på den så kallade Bovallsvägen i 
Skultuna socken.85  Skerikeborna ville emellertid varken 1737 eller 1763–1764 
genomföra ett byte.86 Inte heller vid storskiftesdelningen 1810–1814 var de villiga 
att byta bort sina lotter, och kronofogde Bellander påpekade att detta var en 
vanlig reaktion vid nya delningar.87 Först i och med delningen av samtliga vägar 
i häradet 1841–1844 verkar det ha bestämts att Skerike inte skulle ha några lotter 
på Bovallsvägen.88 Det är alltså troligt att Skerikeborna hade kvar samma lotter 
på vägen i över 100 år och inte bytte bort dessa trots att nya vägdelningar i 
socknen och häradet ägde rum under denna tid. 

En effekt av att så långt det var möjligt låta väghållare behålla sina tidigare 
lotter var att de inte behövde riskera att lämna en lott som skötts bra för en 
som var i sämre skick. I Västra Skedvi socken 1803–1805 ansåg de flesta väg-
hållare att lottning av lägen inte var en bra lösning ”som en del i bättre stånd 
satt sina vägstycken”. Det bestämdes därför att var och en skulle få ha kvar 
sina gamla lotter i den utsträckning det var genomförbart.89 Vid delningen i 
Norrby socken 1840 ansåg de flesta närvarande sockenbor att Isätra byamän 
borde få lotter i norra delen av socknen bland annat ”derföre att de därstädes 
af gammalt innehafver wäglotter dem de helt och hållet uraktlåtit att på sätt 
lag bjuder bygga och underhålla”.90 

Möjligheterna att låta väghållare behålla sina lotter vid nya delningar var av 
förståeliga skäl begränsade, annars skulle nya delningar inte alls kunna genom-
föras, och andra metoder för placering krävdes därför. I några av de delningar 
då väghållare fick flera lotter byggde detta som konstaterats på en jämviktstanke 
– en lott nära grustäkten och en längre ifrån, eller en lott nära den egna gården 
och en långt bort – och i de fallen bestämdes placeringen av detta tillvägagångs-
sätt. En annan metod var överenskommelser mellan väghållarna, vilket exem-

                                                                                                                             
Vägdelning 1813, s. 8–9. Vid delningen av Glasmästargatan i Sala stad 1845 beslutades att väghåll-
arna behålla nuvarande lotter så långt det var möjligt. LMA, Sala stad, 19-SAS-100, Delning 1845, 
§ 4, s. 2. Vid delningen av vägar i Harbo 1841 hänvisades till ett beslut i Våla häradsrätt 1838 om 
att alla i Harbo socken borde förbli vid sina gamla lotter. LMA, Harbo, 19-HAR-60, Delning 
1841, § 3, s. 2–5. 

85 AV, Svanå bruks arkiv, Rättegångshandlingar, F5:5 109 D15, Utdrag ur Norrbo häradsrätt 
d. 5 okt. 1737. 

86 ULA, NH, AIa:12, HT 1763, d. 14 okt. VT 1764, d. 1 mars. 
87 ULA, LBF, nr 55, Väghandlingar, Vägdelning i Skultuna, Skerikes och S:t Ilians socknar 

1810–1814, d. 12 dec. 1810, d. 8 apr. 1811, d. 12–14 apr. 1814. 
88 Bovallsvägen omnämns bara i anslutning till Skultuna socken vid denna delning. LMA, 19-

NOR-6, Vägdelning i Norrbo härad 1841–1849, § 27.  
89 LMA, Västra Skedvi, 19-VÄT-66, Vägdelning 1805, s. 3–4. 
90 Detta ville dock inte Isätra byamän gå med på, och till sist blev det lottkastning om olika 

lägen. LMA, Norrby, 19-NOY-84, Vägdelning 1840, § 11, s. 10–12. 
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pelvis användes vid delningen av en väg i Karbenning socken 1835.91 Vid del-
ningen av vägar i Västanfors socken 1751 skedde fördelningen främst genom 
överenskommelser, och om byarna inte kunde enas om placeringen av sina lott-
er blev det enligt förrättningsmannen en enskild tvist mellan dem.92 

En möjlig lösning på placeringsfrågan var att lantmätaren tillsammans med 
väghållarna kom överens om det bästa sättet att placera lotterna. Vid vägdel-
ningen i Sankt Ilian och Lundby socknar 1809 försökte lantmätaren placera 
lotterna så bra som möjligt för varje hemman genom att undersöka kartor och 
rådfråga väghållarna.93 Lantmätaren kunde också göra ett förslag till placering, 
som väghållarna sedan fick påverka. Vid vägdelningen i Medåkers socken 1840 
beslutade lantmätaren om olika lotters lägen, men lämnade efter detta frågan 
öppen om förändringar. Senare följde också protester, och vissa placeringar 
förändrades.94 Vid vägdelningen i Stora och Lilla Rytterne 1796 upprättade 
lantmätaren först ett placeringsförslag, men eftersom detta innebar att vissa fick 
lotter nära intill sina hemman medan andra tilldelades sektioner en halv mil 
eller mer bort så beslutades att göra ändringar med målet att alla hemman skulle 
få ungefär lika långt till sina lotter.95 Även byten av enskilda lotter mellan väg-
hållare kunde göras efter genomförd delning.96 

Ett annat sätt att lösa frågan om placering var genom lottning.97 Denna me-
tod kunde tillgripas i situationer då inga överenskommelser gick att nå mellan 
väghållarna. Vid delningen av en väg i Karbenning socken 1835 försökte väghåll-
arna först att komma överens om olika lotters lägen, men när detta inte gick 
verkställdes fördelningen genom lottning.98 Vid delningen av sockenvägarna i 
Norrby 1840 uppstod en diskussion om vilka byar i södra delen av socknen som 
skulle bli tvungna att åta sig lotter i norra delen. Till slut var frågan tvungen att 
avgöras genom lottning.99 Ett liknande sätt att undvika långa förhandlingar om 
placeringar var att använda en på förhand bestämd lista. Vid delningar av vägar 
hörande till Sala stad återkommer flera gånger 1701 års revningsbok som ut-
gångspunkt för i vilken ordning olika tomtdelar skulle få sina lotter.100 Nack-

                                                      
91  LMA, Karbenning, 19-KAR-74, Vägdelning 1835, § 6–7, s. 5. Även lottning tillämpades. 
92 LMA, Fagersta stad, 19-FAG-33, Vägdelning (i Västanfors socken) 1751, s. 9. 
93 LMA, Västerås stad, 19-VÄS-164, Vägdelning (i S:t Ilian och Lundby socknar) 1810, s. 12. 
94 LMA, U-län, Medåker, 19-MED-66, Vägdelning 1841, § 10–12, s. 54–56. 
95 LMA, U-län, Rytterne, 19-RYT-47, Vägdelning 1796, s. 3–4. 
96 T.ex. efter delningen av vägar i Östervåla socken 1848 genomfördes enskilda byten av lotter. 

LMA, U-län, Östervåla, 19-ÖST-191, Vägdelning (1848–)1860, § 19, s. 39. 
97 Exempel där lottning helt eller delvis användes för placering av lotter: LMA, U-län, Arboga 

stad, 19-ARS-45, Vägdelning 1813, s. 8–9. LMA, U-län, Karbenning, 19-KAR-74, Vägdelning 1835, 
§ 6–7, s. 3. LMA, U-län, Fagersta stad, 19-FAG-33, Vägdelning (i Västanfors socken) 1751, s. 9. 

98 LMA, U-län, Karbenning, 19-KAR-75, Vägdelning 1835, § 11–12, s. 4–5. 
99 LMA, U-län, Norrby, 19-NOY-84, Vägdelning 1840, § 11, s. 10–12. 
100 T.ex. LMA, U-län, Sala stad, 19-SAS-77, Vägdelning 1831, § 3, s. 2–3, Litt. B. s. 8–9, LMA, 

U-län, Sala stad, 19-SAS-82, Vägdelning 1842, § 17, s. 5. 
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delen med såväl lottning som med en på förhand bestämd lista var att ingen 
hänsyn togs till avstånd mellan hemman och väglott vid placeringen. 

Väghållares missnöje med lotternas lägen efter en delning kunde leda till ef-
terföljande tvister. Efter delningen av sockenvägarna i Munktorp på 1780-talet 
lämnades inte mindre än 14 olika protester in som handlade om placeringen av 
väg- och brolotter. Lantmätaren Horneman försvarade sig med att det hade 
varit svårt att hitta en lösning som alla var nöjda med utifrån vägarnas och by-
arnas lägen, och motsatte sig inte frivilliga byten av lotter mellan väghållare. 
Någon möjlighet att enkelt genomföra alla dessa förändringar inom den delning 
som verkställts fanns dock inte, och resultatet blev att delningsprocessen fort-
satte under många år.101  

Den som förrättade en vägdelning var, åtminstone i slutet av undersöknings-
perioden, tvungen att inhämta de väghållningsskyldigas synpunkter på lott-
indelningen. Efter delningen av allmänna vägar i Huddunge socken 1840 restes 
en mängd klagomål, varav ett gick ut på att väglotterna inte hade hamnat i den 
ordning och i förhållande till hemmanen på det sätt som man kommit överens 
om före delningen. Landshövdingen svarade på protesterna med att det i proto-
kollet inte fanns någon överenskommelse som den genomförda placeringen av 
lotter kunde strida mot. När de klagande drev frågan vidare till Kammar-
kollegium fick de däremot rätt, eftersom lantmätaren inte hade ”föredragit frå-
gan om grunden för vägdelningens verkställighet och om skiftesläggningen samt 
härom med delägarne ingått rådplägning”, vilket Kammarkollegium menade 
föreskrevs i den kungliga skiftesstadgan från 1827.102 Förrättningspersonen var 
alltså formellt sett, åtminstone efter 1827, tvungen att inhämta väghållarnas 
synpunkter i frågan om gradering och om hur lotterna skulle fördelas och place-
ras, men det är svårt att avgöra i vilken utsträckning detta efterlevdes. Vad 
gällde denna fråga betraktades vägdelningen således som samma typ av förrätt-
ning som jordskiften och skulle följa samma regelverk. 

Det kunde alltså finnas ett kollektivt inflytande från väghållarna över hur 
placeringen av lotter skulle utföras, men vilka möjligheter hade enskilda väg-
hållare att påverka placeringen av sina egna lotter? Vid vägdelningen i Bro 
socken 1804 krävde brukspatron Säman att få väglotten för ett visst hemman på 
en viss plats, och han verkar ha fått igenom detta.103 Likaså vid delningen av en 
väg i Karbenning socken 1835 begärde brukspatron von Stockenström att ett av 
hans underlydande hemman skulle tilldelas en viss väglott, vilket övriga väghåll-
are, lantmätaren och gode männen accepterade.104 Inflytelserika personer kunde 

                                                      
101 LMA, U-län, Munktorp, 19-MUN-125, Vägförrättning 1790, s. 5–7. 
102 Hänvisning till kap. 6, § 1 av kungl. skiftesstadgan d. 4 maj 1827. Landshövdingens utslag 

d. 19 aug. 1841, Kammarkollegiets utslag d. 31 maj 1843, båda i ULA, Länsmannen i Heby distrikt, 
Nr 37 Väghandlingar 1807–1867. 

103 LMA, Kolsva, 19-KOS-117, Vägdelning (i Bro socken) 1804, s. 13. 
104 LMA, U-län, Karbenning, 19-KAR-75, Vägdelning 1835, § 11–12, s. 4–5. 
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tydligen genomdriva att få lotter på bestämda platser, men detta riskerade att 
möta protester. Vid indelningen av Fläckebovägen i Ramnäs socken 1821 kla-
gade prosten Wulff på att bruksintressenterna med brukspatron Tersmeden i 
spetsen vid sitt ”frivilliga” åtagande hade valt ut en del av vägen som redan var i 
bra skick.105 Det finns exempel på att önskemål från enskilda personer inte har 
godkänts av övriga väghållare. Vid delningen av allmänna vägar i Nora socken 
1844 ville några väghållare i byn Holm att deras lotter skulle läggas på en annan 
väg än vad som tidigare bestämts, eftersom de hade verkställt laga skifte inom 
byn, och tilldelats jord som låg närmare denna andra väg. Övriga väghållare 
inom socknen ville dock inte gå med på att rubba den ordning som bestämts.106 
Vid vägdelningen i Harbo socken 1847 protesterade såväl Brattberga som 
Risänge bybor mot den placering som deras väglotter fått, men eftersom inga 
andra accepterade protesterna beslutade lantmätaren och gode männen att dessa 
inte skulle beaktas.107 

Gradering som garant för rättvisa 
Gradering av vägar byggde på en tanke om att försöka åstadkomma en garanti 
för en likafördelning av det arbete som skulle utföras utifrån den bestämda taxe-
ringsgrunden.108 Någon form av gradering förekom nästan alltid vid vägdel-
ningar om inte varje väghållare istället fick flera lotter. I fall där gradering inte 
gjordes kunde det vara ett medvetet val, som vid delningen av allmänna vägar i 
Tillberga socken 1805 då det bestämdes att endast en väg skulle graderas, medan 
de andra ansågs lika svåra att underhålla utifrån vägarnas egenskaper och av-
ståndet till grustäkt.109 För att undvika gradering bestämde väghållarna vid del-
ningen av en väg i Säby socken 1840 att gemensamt förbättra de delar av vägen 
som ansågs vara i sämst tillstånd.110 Vid vägdelningen i Sankt Ilians och Lundby 
socknar 1809 tillfrågades väghållarna om de ansåg att gradering utifrån vägarnas 
egenskaper och avstånd till grustäkt var nödvändig, men de svarade att vägarna 
var likvärdiga sedan en viss väg iståndsatts.111 Genom sådana åtgärder kunde 
alltså gradering undvikas.112  

                                                      
105 ULA, Snevringe häradsrätt, A1a:55, ST 1821 § 166, Litt. B. 
106 LMA, U-län, Nora, 19-NOA-118, Vägdelning 1844, § 9, s. 10. 
107 LMA, U-län, Harbo, 19-HAR-66, Vägdelning, Brodelning 1847, § 16, 16 ¼, 17, s. 26–27. 
108 Enligt protokollet från en vägdelning i Östervåla socken så var ändamålet med gradering 

”att i förhållande till hwarje wägbyggnadsskyldigs öretal, hwilket blifwit såsom delningsgrund 
antaget, i möjligaste måtto jemnt fördela besväret för wägbyggnad”. LMA, U-län, Östervåla, 19-
ÖST-191, s. 63, synerättsprotokoll. 

109 LMA, U-län, Tillberga, 19-TIL-39, Vägdelning 1805, s. 3–4. 
110 LMA, U-län, Säby, 19-SÄB-56, Vägdelning 1834, § 9, s. 10. 
111 LMA, U-län, Västerås stad, 19-VÄS-164, Vägdelning (i S:t Ilians och Lundby socknar) 1810, s. 15. 
112 Andra exempel: LMA, U-län, Rytterne, 19-RYT-47, Vägdelning (i Stora och Lilla Rytterne 

socken) 1796, s. 1. LMA, U-län, Sala stad, 19-SAS-74, Vägförrättning 1829, § 1, s. 4.  
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Gradering förekom vid vägdelningar under hela undersökningsperioden. 1751 
uppstod i Västanfors socken diskussion om hur svåra olika vägar var att under-
hålla, bland annat därför att vissa delar var mycket steniga, och resultatet blev 
en gradering.113 Brist på gradering kunde även vara ett motiv till ny delning av 
vägarna inom ett område. Ett exempel i slutet av perioden var den nya vägdel-
ningen i Östervåla 1848 som motiverades bland annat med att den tidigare del-
ningen från 1785 inte innehöll någon gradering av vägarna.114 Gradering funge-
rade så att en avgränsad del av en väg tilldelades ett visst gradtal. Vid delningen 
i Norrbo härad 1841–1849 tilldelades den svåraste delen 1 grad, och sedan sti-
gande utifrån att vägarna blev lättare att underhålla, men till exempel vid del-
ningen av en väg i Karbenning socken 1835 gavs den del av vägen som var lättast 
att underhålla 1 grad, och sedan stigande till 3 för svåraste delen av vägen.115 
Beroende på vilken modell som användes multiplicerades eller dividerades sedan 
den längd på lotten som en väghållare skulle ha utifrån hemmanets taxerings-
värde med gradtalet. En liknande modell användes vid laga skifte av jord.116 

Vilka faktorer var det då som togs i beräkning vid gradering? Detta kunde 
variera mellan olika vägdelningar. Sebastian Silvius och Ludvig Falkman fram-
höll att hänsyn borde tas till beskaffenhet, läge, bredd och slitage, och Silvius 
lade dessutom till avstånd mellan lott, grustäkt och hemman.117 Den mest ambi-
tiösa gradering som jag har hittat skulle enligt protokollet utföras vid vägdel-
ningen i Medåkers socken 1840. Då skulle hänsyn tas till hur olika delar av 
vägen påverkades av starka vattenflöden under våren, kreaturs bökande och 
trampande, längre och kortare avstånd från grustag, mer eller mindre använd-
ning av vägen, och även andra ospecificerade faktorer som kunde tillkomma – 
allt för att skapa ”en rättvis och billig fördelning” mellan väghållarna.118 Om, 
och i så fall hur, alla dessa faktorer i slutändan beaktades är svårt att utläsa ur 
protokollet, men åtminstone slitage och avstånd till grustäkt står omnämnda då 
den faktiska graderingen av olika delar av vägar utfördes.119  

                                                      
113 LMA, U-län, Fagersta stad, 19-FAG-33, Vägdelning (i Västanfors socken) 1751, § 1–3, s. 1–3, 

13. Ett annat tidigt exempel är delningen av landsvägarna inom Munktorps socken 1753 då läng-
den på varje väglott bestämdes av avståndet mellan väglott och grustäkt och om vägen gick över 
sankmark. ULA, Kronofogden i Västerås fögderi, nr 184 Handlingar om vägar, broar och färjor 
1749–1800, Vägdelning i Munktorp socken d. 8 och 9 okt. 1753. 

114 I domboken för Våla häradsrätt 1782 hade dock bestämts att delningen skulle ske utifrån att 
den som fick sämre lotter längre från grustäkt skulle få en minskning i längd, men det är möjligt 
att denna gradering inte genomfördes vid själva delningen. LMA, U-län, Östervåla, 19-ÖST-191, 
Vägdelning (1848–)1860, s. 5. Utdrag ur domboken för Våla häradsrätt d. 29 maj 1782, s. 32–33. 

115 LMA, U-län, Norrbo härad, 19-NOR-6, Vägdelning 1849, § 14, s. 8–9. LMA, U-län, Kar-
benning, 19-KAR-75, Vägdelning 1835, § 7, s. 3.  

116 Jorden graderades ofta på en skala mellan 1 och 85 eller 100. Berg 1991, s. 24. Se även 
Pettersson 1983, s. 117–118. 

117 Falkman 1849, s. 31–32, Silvius 1807, s. 13–14. 
118 LMA, U-län, Medåker, 19-MED-66, Vägdelning 1841, s. 3–4. 
119 LMA, U-län, Medåker, 19-MED-66, Vägdelning 1841, § 9, s. 52–53. 
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Vägarnas allmänna tillstånd och trafikmängden inkluderades ofta i grade-
ringar, men hur detta i praktiken genomfördes framgår sällan i delnings-
akterna.120 Särskilt vad gällde de vägar som belastades av tunga foror till och 
från Bergslagen påverkade trafikmängden behovet av arbete. Bergslagsvägen 
genom Romfartuna socken ansågs till exempel betydligt svårare att underhålla 
än övriga vägar i socknen vid delningen 1844.121 Efter vägdelningen i Skinn-
skattebergs härad 1749 uppstod redan 1751 diskussion om huruvida graderingen 
var korrekt, och en undersökning gjordes av lantmätaren samt en kronobetjänt. 
De konstaterade att transporter till och från bruken gjorde att trafikmängden 
och därmed slitaget varierade kraftigt mellan olika delar av vägarna, men lant-
mätaren menade att hänsyn tagits till detta vid delningen, och någon förändring 
verkar inte ha genomförts.122 

Grusning av vägen var förmodligen den viktigaste uppgiften som ålades väg-
hållaren, och därför var möjligheten att använda en grustäkt nära lotten viktig 
för den sammanlagda arbetsmängd som väghållningsskyldigheten innebar. Av-
stånd till grustäkter omnämns uttryckligen som en komponent vid vägdelningar 
i exempelvis Badelunda och Kolbäck, men förekom troligen som en faktor i de 
flesta graderingar.123 En färdigställd gradering kunde därför bygga på att vissa 
grustäkter fick användas. I Munktorps socken var en förutsättning för grade-
ringens utformning 1838 att grus fick hämtas på närliggande mark så länge 
denna inte tog skada.124  

En svårare fråga var om avståndet från hemman till väglotter borde ingå som 
en faktor i graderingen. Som tidigare konstaterats var långa avstånd till lotter ett 
problem som diskuterades både nationellt och i Västmanlands län. Carl Mauritz 
Carpelan från adelsståndet föreslog på riksdagen 1817–1818 att orättvisor orsa-
kade av att väghållare hade olika avstånd till sina lotter kunde avhjälpas genom 
nya delningar där hänsyn togs även togs till avståndet mellan hemman och lott 

                                                      
120 Vägarnas tillstånd och trafikmängd omnämns ex. vid delningar i Medåker: LMA, U-län, 

Medåker, 19-MED-66, Vägdelning 1841, s. 3–4. I Kolbäck: LMA, U-län, Kolbäck, 19-KOB-71, 
Handlingar vägdelning 1799, s. 5. Badelunda: LMA, U-län, Badelunda, 19-BAD-51, Vägdelning 
1796, § 3, s. 5. 

121 Lotterna på Bergslagsvägen fick genomgående gradtal mellan 1,5 och 2,5 medan övriga vägar 
låg på mellan 6 och 11. LMA, U-län, Norrbo härad, Vägdelning 1849, s. 87–95. 

122 Lorichs 1932, s. 256–257. LMA, U-län, Skinnskattebergs härad, 19-SKR-1, Vägdelning 
1749, s. 24–27. 

123 T.ex. Vid delningen av allmänna vägar inom Tuhundra härad 1785 gjordes en gradering uti-
från avstånd till grustäkt. LMA, U-län, Tuhundra härad, 19-TUH-3, Vägdelning 1786, s. 9. I 
Badelunda socken 1794 graderades vägarna utifrån avstånd till grustäkt. LMA, U-län, Badelunda, 
19-BAD-51, Vägdelning 1796, § 3, s. 5. I Kolbäcks socken 1796 bestämdes att gradering skulle 
göras utifrån avstånd till grusgrop. LMA, U-län, Kolbäck, 19-KOB-71, Vägdelning 1799, s. 5. I 
Stora och Lilla Rytterne 1796 bestämdes att häradsvägen skulle graderas efter avstånd till grus-
täkten. LMA, U-län, Rytterne, 19-RYT-47, Vägdelning 1796, s. 1. 

124 LMA, U-län, Munktorp, 19-MUN-167, Delning av underhåll 1837, § 17, s. 14. 
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vid graderingen.125 Svaret från Lag- och Ekonomiutskottet var att regler redan 
fanns i bland annat 1734 års landshövdingeinstruktion och i 1735 års resolution 
på adelns besvär. Utskottet påpekade också att det hade skett jämkningar av 
väghållningsskyldigheten på många platser och att nya delningar skulle ske i 
framtiden då orättvisor kunde rättas till.126  

Uttryckliga hänvisningar till att vissa fick kortare lotter för att deras hemman 
låg långt från vägar är sällsynta i Västmanlands län. Ett exempel var vid delningen 
av allmänna vägar i Östervåla socken 1848 då längden på respektive väglott bland 
annat skulle beräknas utifrån denna faktor.127 När diskussioner fördes i Åkerbo 
härad om att göra nya vägdelningar där byvägar inte inkluderades i den allmänna 
väghållningsskyldigheten blev frågan om anpassning av lotternas längd till avstån-
det från hemman aktualiserad. Till exempel vid vägdelningen i Västra Skedvi 
socken 1803 skrev flera sockenbor till landshövdingen och ville att de som bodde 
längre ifrån sockenvägarna skulle få proportionerligt kortare väglotter.128 Vid 
fortsättningen av processen 1804 skrev bruksägare Corat till lantmätaren att en del 
sockenbor bodde invid sockenvägarna och därför bara behövde avsätta ett dags-
verke till vägunderhåll, medan andra bodde långt därifrån och endast hade ridväg 
ut till sockenvägen, och därför blev betydligt mer betungade. För att åstadkomma 
en rättvis fördelning – här hänvisade Corat direkt till lagens ord om att den ena 
inte skulle betungas mer än den andra – borde de som bodde längre bort få kort-
are väglotter.129 Inlagan fick emellertid ingen betydelse för vägdelningen, eftersom 
den redan till stora delar var genomförd.  

Efter vägdelningen i Västra Skedvi uppstod liknande diskussioner i flera 
andra socknar i Åkerbo härad. En längre diskussion förekom kring hur väghåll-
ningsskyldigheten skulle fördelas inom häradet, då några menade att de som 
hade längre till sina väglotter borde få kortare lotter. En grupp väghållare i 
Malma socken höll inte med om detta, utan framhöll i en skrift till häradsrätten 
1807 att det var lika orimligt som att den som hade längre väg till kyrkan inte 
skulle behöva ge lika mycket i tionde, eller att den som hade lång väg till kvar-

                                                      
125 Protocoll, hållna hos Högloflige Ridderskapet och Adeln vid Urtima Riksdagen i Stockholm åren 

1817 och 1818, 2, Memorial från friherre Carl Mauritz Carpelan s. 271–273. 
126 Utskottet skrev ingenting specifikt om avståndens betydelse för väghållningsskyldighetens 

fördelning, och detta finns inte heller omnämnt i de förordningar som utskottet hänvisade till. 
Bih. 1817–1818, 8, ABEU:s betänkande nr 143, s. 946–948. 

127 LMA, Östervåla, 19-ÖST-191, Vägdelning (1848–)1860, s. 7. Vid delningen av allmänna 
vägar i Rytterne socken 1800 föreslog vice häradshövding Lindgren att en gradering utifrån hem-
mans avstånd från de allmänna vägarna skulle kunna göras, för att skapa en rättvis fördelning. 
Övriga väghållare godkände dock inte detta. ULA, Kronofogden i Västerås fögderi, nr 184, 
Handlingar om vägar, broar och färjor 1749–1800, Utdrag ur domboken från vintertinget vid 
Snevringe häradsrätt d. 6 feb. 1800. 

128 LMA, U-län, Västra Skedvi, 19-VÄT-65, Vägdelning 1803, s. 17–20. 
129 LMA, U-län, Västra Skedvi, 19-VÄT-65, Vägdelning 1805, s. 6. 
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nen fick mala till en lägre kostnad.130 Anpassning av längden på lotten till av-
ståndet från gården kunde således vara kontroversiellt, och som framgått tidi-
gare söktes andra lösningar, som att placera lotterna i förhållande till varandra 
utifrån var olika väghållare bodde.131 

Processen när längden på olika lotter anpassades efter graderingen var alltså 
komplicerad, vilket kan illustreras av att en ny vägdelning begärdes i Västra 
Skedvi socken 1804 eftersom ingen riktigt kunde förklara vad de skillnader i lott-
längd som fanns i nuläget berodde på. Några föreslog att de som nu skulle till-
delas lotter på den mer trafikerade vägen borde få kortare lotter. Men detta förslag 
förkastades eftersom det fanns en oro att en situation liknande den som nu hade 
inträffat då skulle kunna uppstå igen, nämligen att olika väghållare hade olika 
längd på sina lotter och ingen visste på vilken grund fördelningen hade skett. 
Resultatet, enligt delningslängden, blev att varje hemman tilldelades en lott utan 
gradering av vägarna.132 Ett av problemen med gradering kunde således vara att 
den riskerade att inte kunna förstås i framtiden om dokument skulle försvinna, 
och då kunde ingen med säkerhet veta om skillnader i lotternas längder berodde 
på graderingen, på en felaktig mätning eller på att gränser rubbats. 

Efter avslutade delningsförrättningar kunde väghållare besvära sig över hur 
graderingen hade utförts. Flera invånare i Munktorps socken protesterade under 
slutet av 1780-talet vid Snevringe häradsrätt mot den vägdelning som gjorts, 
med argumenten att mätningen och graderingen efter avstånd till grustäkt blivit 
felaktig.133 Vid delningen av allmänna vägar i Östervåla 1848 skedde gradering 
bland annat utifrån avstånd från grustäkt till väglott. Efter förrättningen pro-
testerade Per Jansson i Wreta eftersom han ansåg att graderingen av den del av 
vägen där han fått en lott blivit felaktig, och en syn genomfördes därför av 
lantmätare, gode män, ombud för väghållarna i socknen och Per Jansson själv. 
Då konstaterades att det fanns tillgång till lagningsämne precis intill den väg det 
rörde sig om, men detta ansågs vara av dålig kvalitet, och bra grus fanns inte 
närmare än nästan två mil bort. Synenämnden gick därför med på att förändra 
graderingen av denna del av vägen, vilket också godkändes av landshövdingen. 

                                                      
130 ULA, U-LK, EXI:1, Dokument från Åkerbo härad ca 1795-1807, Utdrag ur Malma socken-

stämmoprotokoll d. 7 juni 1807. 
131 Ett annat exempel var vid den utdragna processen om vilka vägar som skulle underhållas i 

Övertjurbo härad då landshövdingen föreslog att den vägsträcka som Möklinta socken skulle 
tvingas ta utanför den egna socknen bara borde vara en tredjedel så lång som om den hade legat 
inom socknen. Lorichs 1932, s. 326–327. 

132 LMA, U-län, Västra Skedvi, 19-VÄT-66, Vägdelning 1805, s. 2–4. Vägdelningslängd s. 4–5. 
133 LMA, U-län, Munktorp, 19-MUN-125, Vägförrättning 1790, Utdrag av domboken 

Snevringe häradsrätt HT 1789 2 okt, s. 15–26. De protesterade även mot att de tilldelats flera 
lotter per väghållare. Ett annat ex. var att två väghållare klagade efter vägdelningen i Västerlövsta 
socken 1850 för att de menade att längden på deras väglotter hade blivit felaktigt beräknad utifrån 
graderingen. Varken häradsrätten eller landshövdingen kunde dock finna några fel i graderingen 
som utgått från vägens beskaffenhet och avståndet till grustäkt. LMA, U-län, Västerlövsta, 19-
VÄE-143, Vägdelning (1850–)1856, s. 23–24. 
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Synerätten konstaterade vid detta tillfälle också att en annan väg i socknen var 
lättare att underhålla än vad graderingen visade, eftersom grus fanns relativt 
nära.134 Det kunde alltså vara svårt att vid delningsförrättningarna göra korrekta 
uppskattningar av tillgången till grus. 

Problemet med graderingarna var att de gjordes vid ett bestämt tillfälle, med 
rådande förutsättningar, och egentligen bara var tillförlitliga då. Frågan om hur 
eventuella framtida förändringar skulle inkorporeras i en gradering var besvär-
lig.135 Gradering utfördes då vägdelningen i Kolbäcks socken verkställdes 1796, 
men lantmätaren blev delvis tvungen att göra om delningen 1799, och då upp-
stod en längre diskussion om ifall en ny gradering behövdes eftersom de olika 
lotterna underhållits olika väl sedan delningen för tre år sedan.136 Vid delningen 
av vägar i Västerlövsta 1850 ansågs troligt att landshövdingen skulle kräva 
breddning av en väg i framtiden. Men om detta påverkade graderingen skulle 
några i nuläget tilldelas betydligt kortare lotter än de borde ha, fram till dess att 
en befallning om breddning av vägen utgick. Någon hänsyn till detta togs där-
för inte vid graderingen, utan istället beslutades att om en breddning av vägen 
blev nödvändig så skulle den utföras på hela socknens bekostnad.137  

Gradering utifrån bestämda förutsättningar kunde också bli ett problem ifall 
dessa på något sätt rubbades. Då graderingar av vägarna gjordes i Östervåla 
socken 1848 var en förutsättning att grus skulle kunna hämtas på Norrsälja 
skogsmark, men detta var felaktigt, och Våla häradsrätt förbjöd rusthållare 
Ålander att hämta grus på denna plats. Därigenom blev det enligt Ålander 
minst en och en halv mil istället för en halv mil till närmsta grustäkt från hans 
väglott, någonting som han besvärade sig över hos landshövdingen, som till viss 
del gav honom rätt, och menade att en jämkning av vägdelningen skulle bli 
aktuell om det kunde bevisas att ingen likvärdig grustäkt kunde hittas. Kostnad-
erna för en sådan undersökning och jämkning skulle enligt landshövdingen 
placeras på samtliga väghållare, eftersom Ålander inte kunde tillskrivas ansvar 
för att utgångspunkterna för graderingen varit felaktiga.138 Dessa exempel indik-
erar att graderingen var någonting som skulle garantera rättvisa i en given situ-
ation, men när någon faktor förändrades var graderingen inte längre tillförlitlig. 

                                                      
134 LMA, U-län, Östervåla, 19-ÖST-191, Vägdelning (1848–)1860, s. 7, 49–72. 
135 Brukspatron Tottie menade vid en vägdelning i Harbo socken 1847 att gradering skulle gö-

ras utifrån hur förhållandena varit tidigare och var vid tillfället för delningen, och utan hänsyn till 
hur förhållandena eventuellt blev i framtiden. LMA, U-län, Harbo, 19-HAR-66, Vägdelning, 
Brodelning 1847, § 22. Litt. D. s. 30–32. 

136 Till sist blev beslutet ändå att ny gradering inte behövdes. LMA, U-län, Kolbäck, 19-KOB-
71, Vägdelning 1799, s. 46. 

137 LMA, U-län, Västerlövsta, 19-VÄE-143, Vägdelning 1850, § 12, s. 6. 
138 LMA, U-län, Östervåla, 19-ÖST-191, Vägdelning (1848–)1860, s. 77–99. 
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Säkerhet om oförändrat innehav 
När vägarna inom ett område delades in i lotter fanns ofta en äldre indelning 
och en ny delning medförde således förändringar i innehav. Graderingen skulle 
då garantera att fördelningen gjordes med hänsyn till om vissa delar av vägen 
var svårare eller lättare att underhålla. Men om utgångspunkten vid omfördel-
ningen bara var graderingen och taxeringsgrunden och inte eventuella förbätt-
ringar – eller försämringar – som en innehavare tillfogat sin tidigare lott kunde 
det uppfattas som att nedlagt arbete inte skulle belönas, eller att dålig skötsel 
inte skulle bestraffas. När lagaskiftesstadgan diskuterades i riksdagen var en 
huvudfråga hur gjorda investeringar i jorden skulle kompenseras vid en omför-
delning av jorden. Detta för att brist på sådana garantier skulle skapa osäkerhet 
bland bönderna, och påverka deras incitament att utföra förbättringar. Hur 
dessa förbättringar skulle mätas och värderas, och särskiljas från sådant som inte 
härrörde från mänsklig påverkan, var dock svåra frågor att lösa.139 Osäkerhet om 
framtida innehav var även anledningen till att delägare inför förestående skiften 
av skogsallmänningar på 1800-talet kunde passa på att hugga ned och sälja alla 
träd på området.140  Viljan att lägga ned arbete på att förbättra en väglott kan 
utifrån detta också antas påverkas negativt av osäkerhet om framtida omfördel-
ningar och möjlig kompensation.141 Frågan är därför om det fanns någonting 
som garanterade att en vägdelning inte innebar en risk att gå från en bättre till 
en sämre lott, och att den som gjort någon form av förbättring av sin lott inte 
riskerade att bli utan kompensation för detta. 

Om långvarigt innehav och säkerhet vid omfördelningar skulle ha någon 
betydelse för väghållarnas agerande och vägkvaliteten krävdes att någon form av 
långsiktiga förbättringar av väglotter i realiteten kunde göras. Precis som vad 
gäller jord kan det vara svårt att skilja förbättringar från löpande arbeten, och 
jämfört med jorden har investeringarna i väglotter förmodligen legat på en 
mycket lägre nivå.142 Men ändå kunde vissa förbättringar genomföras. Tidigare 
har breddning av vägar nämnts som en möjlig förbättring, och väghållarna 
kunde också bygga en bra grund för vägen så att den i framtiden inte skulle 
kräva så mycket påfyllning av grus. Anders Nyman föreslog i en skrift 1766 att 

                                                      
139 Pettersson 2003, s. 47–59, 101–112, 169–172. Vid genomförande av laga skiften kunde storleken 

på rådande innehav användas som delningsgrund, istället för de fixerade öretalen och mantalen, och 
därmed togs hänsyn till genomförda nyodlingar. Pettersson 1983, s. 118–119, Berg 1991, s. 20–23. 

140 Pettersson 1995, s. 130–153. 
141 Säker besittningsrätt som ett sätt att generera investeringar var ett argument vid diskussion-

erna om bördsrätt vid mitten av 1800-talet. Dackling 2013, s. 46. Likaså när en ny arrendelagstift-
ning diskuterades i slutet av 1800-talet användes argumentet att om arrendatorer kunde räkna 
med kompensation för gjorda förbättringar skulle de investera mer. Morell 2014. Föreställningen 
om långvarigt oinskränkt innehav som investeringsgenerator kunde dock i vissa sammanhang 
vändas till motsatsen. Winberg 1985, se not 8.  

142 Se Gadd 1983, s. 242 för en diskussion kring svårigheter att särskilja investeringar och lö-
pande arbeten vad gällde jordbruk. 
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vägbanor skulle göras konvexa och vägar och broar förstärkas med sten för att 
spara framtida arbete.143 Landshövdingen i Älvsborgs län skrev i en riksdags-
relation 1751–1754 att han uppmuntrat väghållarna att fylla sina lotter med stora 
mängder grov sand och grus för att ge vägarna större fasthet, och om detta fort-
satte i några år skulle väghållarna inte behöva använda lika många dagsverken 
för vägarbete i framtiden.144 

Exempel på förbättringar finns också från Västmanlands län. Prosten 
Muncktell skrev i sin dagbok 1820: ”Jag hade mit folk, at utlägga och grusa 
vägen i Tortuna, och där höllt jag en stund, at se på arbetet, bastant med sten i 
kanten, och icke uselt pålverke, som de mästa bruka och snart måste om-
göras.”145 Användningen av sten istället för trä borgade för längre hållbarhet och 
mindre behov av underhållsarbete. Vid vägutläggningen 1814 hävdades att vissa 
lagt ned större summor på förbättringar av sina lotter. De tydligaste exemplen 
på detta kom från Bergslagen, men även från andra delar av länet finns exempel 
på att väghållare breddat sina lotter.146 Olika möjligheter till förbättringar som 
kunde syfta till en högre vägkvalitet eller till att minska arbetsmängden i fram-
tiden existerade alltså. 

Ovilja att byta lotter 
Som tidigare konstaterats eftersträvades i flera fall att rådande innehavare i så 
hög grad som möjligt skulle behålla sina lotter vid nya delningar. Risken fanns 
ändå alltid inför en delning att en väghållare skulle tvingas byta till en lott på en 
annan del av vägarna. I Norrbo härad fanns en ovilja bland väghållare i Sankt 
Ilians och Skerike socknar mot att byta bort sina lotter under andra hälften av 
1700-talet. 1763 hade kronofogden stämt in samtliga av häradets väghållnings-
skyldiga för att genom ombud diskutera frågan om nya vägdelningar. För Sankt 
Ilians och Skerike socknars del frågade kronofogden om de inte ville dela in 
stora landsvägen så att varje väghållare bara fick en lott, istället för som nu flera. 
Men ombuden menade att det skulle bli orättvist ”hälst tå ofelbart skulle hända, 
att then ena finge för ett bättre och i fullt stånd satt wägstycke emottaga af then 
andre ett sumpigt och aldeles ogilt”.147 1764 ansåg många häradsbor att vissa 
väglotter blivit så dåligt underhållna att den som tvingades ta över en sådan 
skulle lida en stor förlust. Någon förändring av indelningen i dessa socknar 
verkar därför inte ha genomförts.148 1810 väcktes på nytt frågan om en minsk-

                                                      
143 Nyman verkar föreslå en konvex form på vägbanan som det mest hållbara, och också att sten 

ska användas för att göra vägar och broar mindre underhållskrävande. Nyman 1766, s. 33, § XVIII. 
144 Mannerfelt 1942, s. 66–67. Se även Berg 1930, s. 277–278. 
145 D. 12 okt. 1820, i Muncktell 2, s. 404.  
146 Se kap. 2, avsnitt om vägbreddningen 1814. 
147 ULA, NH, AIa:12, HT 1763, d. 14 okt. 
148 ULA, NH, AIa:12, VT 1764, d. 1 mars. 
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ning av antalet lotter. En invånare i Skerike skrev då att han önskade ”at blifwa 
bibehållen wid de wägstycken mig af ålder warit […] tilldelte, aldenstund de 
kostat mig mer än mycket, och då jag får sämre igen, åbringas en än ansenligare 
kostnad på detta usla boställe”.149 Han ansåg uppenbarligen att risken var stor 
att han skulle få sämre lotter vid en ny vägdelning. 

Även från övriga Västmanlands län finns exempel på väghållare som proteste-
rade mot förändringar i lottindelningen. Fyra år efter vägdelningen i Skinn-
skattebergs härad 1749 var ett flertal häradsbor missnöjda och påstod att del-
ningslängden hade upprättats på oriktiga grunder och borde göras om. Andra 
protesterade då med argumentet att de redan hade hunnit göra stora förbätt-
ringar på de lotter som de tilldelats och därför riskerade att förlora på en om-
fördelning.150 I Karbennings socken ville några väghållare 1803 byta sina lotter 
mot sådana som låg närmare deras hemman, men flertalet var nöjda och ansåg 
sig dessutom ha rätt att behålla sina lotter. Resultatet blev att vägdelningen 
sköts upp.151  

Det kunde till och med hända att lottinnehavare använde argumentet att be-
sittningsrätten var så stark att nya delningar innebar ett brott mot äganderätten. 
Harakers sockenombud framförde ett sådant argument inför en eventuell ny 
vägdelning i Norrbo härad 1832:  

[S]kulle naturligtvis härmed förenas ett ombyte af vägstycken, som åbrakte 
mången laglydig och omtänksam vägbyggande en ren förlust, enär han i ställe 
för sin forna, genom möda och slit goda väglott, nödgades emottaga ett vårdslöst 
behandlat stycke. Sådant förnärmande af eganderätt lärer ej kunna tillåtas.152 

Vägdelningen genomfördes till sist trots dessa protester. Även i diskussionerna i 
Övertjurbo häradsrätt 1798 om att göra om en nyligen genomförd delning i Sala 
socken användes argumentet att väghållarna hade gjort förbättringar eftersom 
de räknat med att få behålla sina väglotter under lång tid, och att nya delningar 
innebar att äganderätten kränktes.153 I detta fall uppstod en lång diskussion 

                                                      
149 ULA, U-LK, DIII:117, Ordnade efter brevdiarium 1-30, Brev från Gustaf von Düben till 

landshövdingen d. 31 dec. 1810. 
150 LMA, U-län, Skinnskattebergs härad, 19-SKR-1, Vägdelning 1749, Memorial av Hagman d. 

23 sep. 1753, s. 24–25. En ny delning inleddes ändå 1763, då det bestämdes att landsvägarna skulle 
delas utan hänsyn till vägarnas egenskaper eller hur väl eller illa de hittills blivit skötta. LMA, U-
län, Skinnskattebergs härad, 19-SKR-2, Vägdelning 1763, Delningsinstrument öfver Skinnskatte-
bergs härads allmänna wägar § 1. Dock skulle socknarna gemensamt iståndsätta lotter som ansågs 
behöva anseenligt arbete för att komma i behörigt skick. 

151 LMA, U-län, Karbenning, 19-KAR-43, Vägdelning 1803, s. 3–5. Vid delningen av en annan 
väg i Karbenning 1835 ville kyrkoherden ha kvar sin gamla väglott. LMA, U-län, Karbenning, 19-
KAR-74, Vägdelning 1835, § 6. Ett liknande exempel fanns i Kolbäck 1796. LMA, U-län, Kol-
bäck, 19-KOB-71, Handlingar vägdelning 1799, d. 18 apr. 1796, s. 12–13. 

152 ULA, NH, AIII:3. Protokoll vid extra förrättningar 1810-1834, Särskilt protokoll d. 25 sep. 
1833, Bilaga B punkt 5. 

153 Överinspektör Kökeritz menade att ”efter en sådan med sakens natur öfverensstämmande 
fördelning borde väl hvar och en väglottsägare vänta sig komma i en ostörd besittning af det 
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kring kompensation för nedlagt arbete ifall väglotterna omfördelades, och hä-
radsrätten menade i sitt betänkande att innan den nya delningen genomfördes 
var det viktigt att alla iståndsatte sina lotter.154 I båda dessa exempel försökte 
väghållare argumentera utifrån att den som lagt ned möda och slit på sin väglott 
borde räkna med att få behålla denna, och att en omfördelning därför var olag-
lig. I lagar och förordningar finns dock inga hänvisningar till en sådan rätt, men 
i åtminstone ett fall har en liknande klausur skrivits in i delningsprotokollet, 
nämligen i Västanfors socken 1751 då sockenborna ville ”at den eller de som nu 
uti en gata blefwe indelte och therå anwende dryg kostnad, i ewerdeliga tider 
må samma behålla utan at framdeles wara skyldig taga någon tillökning”.155 
Huruvida dessa väghållare fick behålla samma lotter under längre tid har inte 
varit möjligt att undersöka.  

Liknande argumentet för att inte göra nya delningar och låta väghållare be-
hålla sina tidigare lotter framfördes även vid sockenstämman i Kärrbo 1815 då de 
flesta sockenbor biföll ett förslag om att försöka undvika ny delning ”och den 
förmon tillika erhållas, at eho, som sit vägstycke härtil väl och med bättre grus 
underhållit, får det behålla, hwarå han sielf med slit arbetat”.156 Sedan blev det 
ny vägdelning ändå. 1841 begärdes ny vägdelning i Skinnskattebergs härad, men 
i Heds socken ville väghållarna bevara den rådande delningen, bland annat med 
argumentet att några annars riskerade att tilldelas sämre lotter än sina nu-
varande som de lagt ned tid och möda på att få i bra skick.157 Den nya del-
ningen ställdes så småningom in.  

I dessa exempel finns en underliggande idé om att nya vägdelningar innebar 
en orättvisa, eftersom de som lagt ned möda på att hålla sina lotter i ett bra 
skick då inte kunde behålla dem över tid. Liknande problem med ovilja till nya 
delningar, eftersom väghållare riskerade att gå från bra till dåliga väglotter, fanns 
också i andra delar av Sverige och i Danmark.158 Resonemanget har likheter 

                                                                                                                             
honom då tillfallne vägstycke; och på sådan grund utan befarande af att sakna frukten för sin 
kostnad och möda med så mycken större nit arbetat på att få dess väg i någorlunda godt stånd 
[...].” ULA, U-LK, EXI:1, avskrift av Överinspektör Kökeritz memorial vid Övertjurbo häradsrätt 
d. 9 feb. 1798 . 

154 ULA, U-LK, EXI:1, Utdrag ur Övertjurbo häradsrätt d. 9 feb. 1798. 
155 LMA, U-län, Fagersta stad, 19-FAG-33, Vägdelning (i Västanfors socken) 1751, § 7, s. 5. 
156 LMA, U-län, Kärrbo, 19-KÄR-29, Vägdelning 1816, Utdrag ur sockenstämman i Kärrbo 

socken d. 25 juni 1815, s. 19. 
157 LMA, U-län, Skinnskattebergs härad, 19-SKR-3, Vägdelning 1841, Utdrag av socken-

stämmoprotokoll från Heds socken d. 26 sep. 1841, s. 10. 
158 Några frälsebönder ville 1733 ha en ny indelning av vägarna i Tierps socken i Uppland ef-

tersom de ansåg att deras lotter låg för långt bort. Det kunde dock enligt häradsnämnden upp-
fattas som ett problem av skattebönderna i socknen om frälsebönderna fick överta deras välskötta 
väglotter och om skattebönderna istället fick ta över sämre lotter. Sommartinget vid Örbyhus 
häradsrätt 1733, citerat i Svenonius 1937, s. 78. Østergaard Schultz refererar till en domare som 
1850 ansåg att nya vägdelningar kunde få som konskevens att en socken som lagt ned mycket 
arbete på att förbättra sitt vägstycke skulle kunna tilldelas ett som skötts sämre. Østergaard 
Schultz 2000, s. 63, 245. 
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med argumentet att hur väl eller illa någon hade skött en bestämd bit jord på-
verkade rätten att behålla den vid en eventuell rättslig tvist, vilket användes i 
Sverige åtminstone till och med 1600-talet.159 Dessa argument kan därför ses 
som del av en föreställning om att besittningsrätten påverkades av innehavarens 
skötsel av objektet ifråga. Det är svårt att avgöra i vilken utsträckning det rör sig 
om vägförbättringar tack vare mänskligt arbete, eller om det snarare handlar om 
att de personer som inte ville byta hade lotter som även utan eventuella förbätt-
ringar krävde mindre arbete och därför var förmånligare. Dock är det sällsynt 
att argument om mer eller mindre nedlagt arbete har ifrågasatts av andra väg-
hållare, vilket indikerar att utsagorna inte var helt grundlösa. Vad som är tydligt 
utifrån dessa exempel är att det inför en delning fanns en oro över vad föränd-
ringen skulle innebära, liknande den osäkerhet som fanns inför jordskiften och 
enskiften av vägar. Frågan är vilka garantier och kompensationsmöjligheter som 
fanns för att motverka denna osäkerhet. 

Garantier vid delningar 
Ett sätt att skapa garantier om oförändrat innehav var att innan nya indelningar 
trädde i kraft kräva att alla väghållare skulle iståndsätta sina lotter till en viss 
nivå. När förslag väcktes om att Sankt Ilians och Skerikes socknar skulle byta 
bort sina väglotter på Bovallsvägen 1737 betonade häradsrätten ”att de den förra, 
nemligen Bowallsvägen, […] först bota och laga, hälst de till förende äro derpå 
indelte, och de vid nästberörd händelse af ombyte med wägarne, komma att 
undfå andra uplagade wägstycken”.160 1763 föreslog kronofogden en ny vägdel-
ning för Skultuna, Skerike och Sankt Ilians socknar då rådande innehavare 
bland annat kulle bli skyldiga att iståndsätta sina lotter före ett byte.161 Likaså 
vid storskiftesdelningarna i Fläckebo och Haraker runt år 1800 skrevs det in i 
protokollet att bristfälliga väglotter och broar skulle grusas och repareras innan 
nya tillträddes.162 Metoden att tvinga väghållare att iståndsätta sina tidigare 
lotter till en viss nivå vid en ny delning förekom också i övriga Västmanlands 
län. 1773 skrev landshövdingen, med anledning av att kronofogden Törneros 
menat att ny vägdelning behövdes i såväl Siende härad som Västerås stad, att 
”berörde häradswäglotter måtte thessförinnan iståndsättas så at wid skeende del-
ning wederbörande all möglig rättwisa och likhet i lasten må wederfaras, samt 

                                                      
159 Ågren 1997, s. 178–182. 
160 AV, Svanå bruks arkiv, Rättegångshandlingar, F5:5 109 D15, utdrag ur Norrbo häradsrätts 

dombok  d. 5 okt. 1737. 
161 ULA, NH, A1a:12, HT 1763, d. 14 okt. VT 1764, d. 1 mars. 
162 LMA, U-län, Fläckebo, 19-FLÄ-25, Vägdelning 1803, s. 4; LMA, U-län, Haraker, 19-HAK-

40, Vägdelning 1797, d. 10 feb. 1797, s. 3, 5. 
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ingen draga oskiälig lättnad af sin förra efterlåtenhet wid wäghållningen”.163 
Iståndsättandet hade alltså som syfte att ingen skulle kunna undkomma sitt 
ålagda ansvar, vilket enligt landshövdingen var en fråga om rättvisa.164  

I vissa fall angavs att den som inte iståndsatte sin väglott före ett byte riske-
rade att få betala kostnaden för detta arbete, till exempel i Västerås 1819.165 
Också i Härnevi socken beslutades vid delningen av vägar 1849 att de tidigare 
innehavarna skulle iståndsätta sina gamla lotter före tillträdet av de nya, annars 
skulle kronobetjäningen bestraffa de som hade misskött sig.166 1830, vid vägdel-
ningen i Norrby socken, ingick sockenborna en överenskommelse som bland 
annat stadgade att till kommande höst skulle rådande innehavare iståndsätta 
sina lotter, och den som vid bytet tilldelades en lott som inte ansågs vara i till-
räckligt bra skick fick rätt att utkräva en ersättning för arbetet av den tidigare 
innehavaren.167 Det fanns således olika sätt att utkräva detta ansvar – genom 
tillträdande lottinnehavare eller genom kronobetjäningen.168  

I en del fall preciserades iståndsättandet tydligare till att gälla vägarnas bredd. 
Kronofogden i Väsby fögderi hade 1843 fått order om att vägarna i Enåkers 
socken skulle läggas ut till sin lagenliga bredd, samtidigt som en vägdelning på-
gick. Väghållarna fick frågan om hur de ville organisera breddningen och svarade 
att de som hade för smala lotter på egen bekostnad skulle se till att dessa fick rätt 
bredd innan den nya delningen trädde i kraft.169 Vid vägdelningen i Nora 1844 
menade ombudet för Gysinge bruk att innan de nya lotterna tillträddes så borde 
alla vägar läggas ut till den bredd som brukets hemmans lotter hade.170  

Frågan om vem som skulle ansvara för utläggning av en väg till dess lagliga 
bredd vid en ny vägdelning kunde vålla konflikter. Vid vägdelningen i Harbo 
socken 1847 ansåg lantmätaren att de gamla innehavarna skulle lägga ut sina 
respektive lotter till laglig bredd innan de nya tillträdde, någonting som 

                                                      
163 LMA, U-län, Västerås stad, 19-VÄS-118, Vägdelningslängder 1777, Litt G, Landshövdingen 

Carl Carlskiölds brev till kronobefallningsman Abraham Törneros d. 9 feb. 1773, s. 73. 
164 Andra exempel: I Tillberga 1804 beslutades att de nuvarande innehavarna skulle iståndsätta 

sina lotter före bytet, och att kronobetjäningen borde kontrollera att detta utfördes. LMA, U-län, 
Tillberga, 19-TIL-39, Vägdelning 1805, s. 4. 

165 ULA, U-LK, DI:153, Kungl. Maj.t, d. 15 sep. 1817 och d. 7 apr. 1818, ank. d. 26 apr 1818. 
166 LMA, Uppsala län, Härnevi, 03-HÄV-43, Vägdelning (1849–)1855, § 16. 
167 LMA, U-län, Norrby, 19-NOY-69, Vägdelning 1830, s. 35. 
168 Fler liknande exempel: I Sala stad bestämdes 1829 att Kolarvägen skulle vara iståndsatt till 

sex alnars bredd vid midsommartiden 1830, annars skulle varje försumlig lottinnehavare böta 3 rdr 
och 16 sk. b:co och lotten iståndsättas för lega. LMA, U-län, Sala stad, 19-SAS-74, Vägdelning 
1829, § 4. Vid delningen av allmänna vägar i Torstuna och Österunda socknar i september 1848 
bestämdes att de nya lotterna genast skulle tillträdas och att väghållarna till synen denna höst 
skulle se till att ha sina lotter i laggillt skick. LMA, Uppsala län, Torstuna, 03-TOT-142, Vägdel-
ning (1848–)1873, § 31, s. 13. 

169 LMA, U-län, Enåker, 19-ENÅ-66, Vägdelning 1849, § 5, s. 3–4. Men om det uppstod större 
svårigheter vid utläggningen, skulle den utföras gemensamt på bynivå. 

170 LMA, U-län, Nora, 19-NOA-118, Vägdelning 1844, § 3, 4, s. 6–7. 
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brukspatron Tottie protesterade mot, med argumentet att han i så fall hade 
velat ha en annan gradering av vägarna. I ett anförande preciserade han sin 
kritik till att gälla att vid graderingen hade ingen hänsyn tagits till att svårig-
heterna att lägga ut en väg till tio alnars bredd kunde variera för olika lotter, 
särskilt eftersom detta på många platser skulle kräva stensprängning. Varken 
de gamla eller nya innehavarna borde enligt Tottie belastas med detta, utan 
istället borde utläggningen ske på gemensam bekostnad. Beslutet blev att väg-
hållarna genom grusning, avbuskning och dikning, men inte genom bredd-
ning av själva vägen, skulle iståndsätta sina tidigare lotter.171 I några fall valdes 
iståndsättande inför byte av väglotter aktivt bort av väghållarna. Vid en väg-
delning i Sala stad 1831 beslutades att iståndsättande inte behövdes före nydel-
ningen, utan istället skulle graderingen fungera som ett instrument för fördel-
ningen.172 Konsekvensen av detta blev att ingen hänsyn togs till hur bra eller 
dåligt tidigare innehavare skött sina lotter.  

Iståndsättande före en ny delning var viktigt som ett sätt att skapa lika villkor 
och därmed undvika kompensationsfrågor. Det förekom nämligen att väghåll-
are uttryckligen krävde någon form av kompensation för förbättringar som de 
gjort. Vid delningen av vägar i Bro socken 1804 ansåg Lars Larsson och Anders 
Pehrsson som representanter för Kröcklinge byamän  

at de skulle få blifwa bibehållna vid sine gamla wägstycken eller få ersättning för 
den kostnad och besvär de, tillika med Yttersberga byamän haft wid anlägg-
ningen af den nya wägen […] hwarföre de yrkade, at wid den nu skeende del-
ningen få mindre wägstycken, om de skulle kunna finna sig vid at ingå uti någon 
ny delning å socknewägarne.173 

Om de fick behålla sina gamla lotter eller ifall de nya avkortades framgår inte av 
protokollet. Vid delningen av vägarna i Yttertjurbo härad 1823 uppstod en lik-
nande diskussion om ersättning till de som gick från bättre lotter till sämre.174  

Ett sätt att kontrollera att tidigare innehavare verkligen iståndsatte sina lotter 
var genom en så kallad av- och tillträdessyn innan en ny delning trädde i 
kraft.175 Ett exempel på en sådan syn är från vägdelningen i Östervåla 1848, då 
det bestämdes att en syn av väglotterna skulle förrättas av kronobefallningsman 
Lindgren, och att bristfälliga lotter skulle repareras för lega.176 Vid vägdelningen 

                                                      
171 LMA, U-län, Harbo, 19-HAR-66, Vägdelning, Brodelning 1847, § 13, § 22, § 24, Lit D, 

s. 24, 30–32. 
172 LMA, U-län, Sala stad, 19-SAS-77, Vägdelning 1831, Litt. B, s. 8–9. 
173 LMA, U-län, Kolsva, 19-KOS-117, Vägdelning (i Bro socken 1804), s. 3. 
174 Denna och flera frågor skickades till landshövdingen för avgörande, men vad utgången blev 

framgår inte. LMA, U-län, Yttertjurbo härad, 19-YTH-1, Vägdelning 1829, s. 8. 
175 Av- och tillträdessyner var i övrigt vanliga för boställen av olika slag. En syn av väglotten 

skulle enligt Gästgivarordningen också ske då en väghållare sålde eller av annan anledning läm-
nade sitt hemman, och någon annan tog över. GO i Modée del 2, s. 1137–1139. 

176 LMA, U-län, Östervåla, 19-ÖST-191, Vägdelning, Delning (1848–)1860, § 21, s. 39. 
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i Tärna socken 1849 stadgades också att kronobetjänten skulle genomföra syn 
och att lega skulle betalas av de som inte fick godkänt.177 Om dessa omnämnda 
syner i praktiken genomfördes har dock varit svårt att belägga. Vid vägdel-
ningen i Simtuna, Altuna och Frösthults socknar 1816 skedde bevisligen en syn 
av vägarna då det också fastställdes vilka som hade tillräckligt breda väglotter 
och som därför skulle få ersättning, och vilka som försummat sin underhålls-
skyldighet och som skulle tvingas betala. Utifrån de långa listor som 
upprättades vid detta tillfälle framgår att några personer skulle få ersättning för 
gjorda breddningar av sina lotter, men betydligt fler skulle köra på ett antal lass 
grus eller betala en viss summa.178 

Från delningen av den så kallade Broddbovägen 1845 finns en möjlighet att få 
fler detaljer kring hur en av- och tillträdessyn kunde gå till. Synen förrättades av 
länsman Wijkman och två nämndemän, och länsmannen kallade de väghåll-
ningsskyldiga att närvara personligen eller genom ombud.179 Många lotter fick 
omdömet att de behövde läggas ut till en bredd av tio alnar, och väghållarna 
skulle åtgärda bristerna eller betala en motsvarande kostnad.180 Det ansågs allt-
för komplicerat att räkna ut den exakta kostnaden för bristerna på varje enskild 
lott vid synen, och istället skulle detta göras senare.181 Uppenbarligen åtgärdade 
inte särskilt många sina brister, och Wijkman skrev därför ett halvår senare att 
det enklaste vore om de tillträdande innehavarna lät utföra förbättringar och 
sedan tog ut kostnaden av de som tidigare haft lotterna.182 Förmodligen ville 
Wijkman undvika att arbetet tog för mycket av hans tid i anspråk, och istället 
lades därför mycket av ansvaret på de som tog över lotterna. 

Trots att det skrevs in i delningsprotokollet att väglotterna inför en omför-
delning skulle iståndsättas och av- och tillträdessyn kunde hållas finns exempel 
på att den eftersträvade säkerheten i praktiken var svår att garantera. Vid väg-
delningen i Haraker 1797–1801 beslutades att rådande innehavare skulle istånd-
sätta sina lotter.183 Men några år efter delningen skrev en bonde vid namn Erik 
Larsson till landshövdingen och beklagade sig: ”Då vägarna genom Harakers 
socken 1801 storskiftades var jag såsom åbo uppå Ältanboda 1/4dels mantal 

                                                      
177 LMA, U-län, Tärna, 19-TÄR-68, Vägdelning 1849, § 14, s. 9. 
178 ULA, Kronofogden i Väsby fögderi, FIV:2, Handlingar om vägar och broar, Vägdelning i 

Simtuna, Altuna och Frösthult d. 13–14 aug. 1816. 
179 ULA, LBF, nr 57, Väghandlingar, 1845–1856, Brev från landshövdingen Ahlborg till krono-

befallningsman Dillman d. 15 aug. 1845. 
180 Broddbovägen var delad så att varje socken hade ansvar för ett antal väglotter. 
181 Anledningen till svårigheterna att räkna ut kostnaderna var att Wijkman och synemännen 

inte kände till grustäkternas avstånd från olika lotter. ULA, LBF, nr 57, Väghandlingar, 1845–
1856, Av- och tillträdessyn av Broddbovägen d. 11 nov. 1845, förrättad av länsman Wijkman. 

182 ULA, LBF, nr 57, Väghandlingar 1845–1856, Brev från länsman Wijkman till lands-
hövdingen d. 23 juni 1846. Wijkman ville ha så lite som möjligt med detta att göra eftersom han 
inte ansåg sig ha tid att organisera entreprenadauktioner utanför sitt länsmansdistrikt. 

183 LMA, U-län, Haraker, 19-HAK-40, Vägdelning i Haraker 1797, s. 3, 5. 
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olyckelig nog, at undfå ett vägstycke, som fordrat mera dagsverken och grus-
körning än jag mägtadt åstadkomma.”184 Den som hade haft denna del av vägen 
hade enligt honom inte iståndsatt sin lott tillräckligt väl före bytet. Länsmannen 
och fjärdingsmannen hade därför låtit köra 66 lass grus på hans vägstycke, och 
låtit pantsätta en av hans kor för att få ut legokostnaden på 11 riksdaler banco.185 
Utifrån detta exempel framgår att iståndsättandet av gamla väglotter inför en 
delning inte alltid fungerade i den utsträckning som den som tog över lotten 
önskade, vilket kan vara en förklaring till att vissa väghållare inte ville byta bort 
sina tidigare lotter. 

Den komplicerade indelningen 
I detta kapitel har frågan om hur vägarna delades i lotter besvarats, vilket är en 
del av frågan om hur väghållningsskyldigheten fördelades. Indelning av vägar i 
lotter påminner mycket om fördelningen av jord vid skiftesreformer, och vid 
båda processerna uppstod samma typer av problem. Det handlade om att för-
dela fysiska objekt så att varje mottagare fick en likvärdig del av avkastningen 
vad gällde jorden, och underhållsskyldigheten vad gällde vägarna. Problemen 
gällde i båda fallen vad som skulle mätas och hur. Särskilda svårigheter uppstod 
om det eftersträvades att varje mottagare skulle få en enda sammanhängande del 
av objektet ifråga.  

I Norrbo härad fanns från 1750 till 1850 en utveckling från mellan fyra och 
sju lotter per väghållare ned till en eller två, vilket är en liknande tendens som 
Carlegrim konstaterat för Åkerbo härad i Östergötland och påminner om den 
förändring som jordskiftesreformerna innebar. Situationen med många lotter i 
inledningen av perioden uppstod eftersom väghållare tilldelades en lott på 
varje väg, vilket i flera fall ansågs vara ett sätt att skapa en likvärdig fördelning. 
I slutet skapades istället likvärdighet genom att lottens längd avgjordes av en 
gradering utifrån faktorer som vägens beskaffenhet, trafikmängden samt av-
ståndet till grustäkt, och även genom att varje lotts exakta längd beräknades 
ned på millimeternivå. Det finns dock en fara i att överbetona det linjära i 
denna utveckling. I Norrbo fanns redan 1737 ambitioner kring gradering av 
vägar och det motstånd mot minskning av antalet lotter som fanns bland en 
hel del väghållare i Fläckebo socken tyder på att det fanns en föreställning om 
att denna förändring riskerade att leda till orättvisor i fördelningen. Liknande 
tvister finns även från övriga Västmanlands län, och frågan om antalet lotter 
som en väghållare skulle tilldelas blir därför tydligt kopplad till motsättningen 

                                                      
184 ULA, Kronofogden i Bergslags fögderi, nr 270, Handlingar om vägar, broar och färjor, 

Brev från Erik Larsson som ank. landskansliet d. 25 apr. 1804. 
185 ULA, Kronofogden i Bergslags fögderi, nr 270, Handlingar om vägar, broar och färjor, Brev 

från Erik Larsson som ank. landskansliet d. 25 apr. 1804. 
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mellan strävan efter å ena sidan låg belastning och å andra sidan likvärdighet i 
fördelningen av väghållningsskyldigheten.  

För att fördela vägarna i ett fåtal lotter och på ett likvärdigt sätt utifrån vald 
taxeringsgrund krävdes en gradering där faktorer som bestämde underhålls-
arbetets storlek vägdes in. En sådan gradering var komplicerad att genomföra 
och konflikter kunde uppstå kring vad som skulle inkluderas. Utifrån den 
osäkerhet som fanns kring att ingå i så kallat enskifte av vägar var det i prak-
tiken svårt att skapa en helt likvärdig fördelning på alla väghållare utifrån 
taxeringsgrunden. Graderingen som garanti för en likafördelning var även 
problematisk i och med att den var fast, medan de förhållanden som den 
byggde på kunde förändras. Ramen för placeringen av lotterna sattes av om 
vägarna var indelade på socknar eller härader. Varje lotts läge kunde bestäm-
mas på olika sätt – genom att en metod för jämvikt användes då väghållarna 
hade flera lotter, genom lantmätarens förslag, genom överenskommelser, eller 
om sådana inte gick att nå genom lottning. Eftersom gårdarna låg utspridda 
och alla väglotter låg på olika platser var det svårt att utforma en placeringsmodell 
där inga skillnader fanns i avstånd mellan hemman och lott för olika väghållare. 

Liksom vid delningar av jord handlade vägdelningar om ett slags ägobyte, 
och frågan var på vilket sätt tidigare innehav skulle påverka omfördelningen. 
Vid nya vägdelningar kunde det finnas en ovilja från vissa väghållare att byta 
bort sina tidigare lotter, motiverat av att de hade utfört förbättringar medan 
andra väghållare istället eftersatt sitt underhåll. Därför riskerade de förstnämnda 
att förlora på ett byte. De som argumenterade på detta sätt tillgrep argument 
som anknöt till hur rätten att äga och bruk jord fungerade. För att försöka ga-
rantera att ingen skulle förlora på en omfördelning av lotter kunde det bestäm-
mas att alla lotter skulle iståndsättas till en viss nivå innan de nya innehavarna 
tog över, och av- och tillträdessyner kunde hållas. Tvånget till iståndsättande 
vid en delning kan också tolkas som ett incitament till att genomföra 
förbättringar, eftersom det innebar att väghållare i längden inte kunde komma 
undan med sämre lotter. Trots detta finns exempel på att väghållare uppfattat 
byte av väglott som en förlust, vilket antyder att det i praktiken var svårt att 
garantera att alla lotter var relativt likvärdiga. 
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KAPITEL 5 

Nya delningars frekvens och orsaker 

Vägdelningsprocesser kunde utifrån vad som visats i de två föregående kapitlen 
av avhandlingen bli långdragna eftersom ett flertal komplicerade frågor var 
tvungna att lösas och intressekonflikter överbryggas. Det fanns därför en vilja 
från centralmakten att genom skyldighetens bundenhet till jorden och bestäm-
melser om oförändrad taxeringsgrund minska möjliga motiv till nya delningar. 
Detta bör ha medverkat till att vägdelningar sällan genomfördes, men för att få 
klarhet i det krävs en undersökning av hur ofta nya delningar genomfördes och 
vad som påverkade frekvensen. Kapitlet börjar med en analys av vilka problem 
som riskerade att uppstå vid delningsprocesser och fortsätter med en analys av 
hur ofta nya delningar genomfördes. Svaret på den senare frågan leder över till 
vad som påverkade frekvensen av nya delningar, vilket angrips genom en under-
sökning av vilka som ansökte om delningar, vilka motiv angavs och vilka möj-
ligheter som fanns att undvika nya delningar. Detta är av vikt för att – sett över 
längre tid – förstå hur väghållningsskyldigheten fördelades och kunde omför-
delas och vilka administrativa resurser detta krävde. 

Problem vid utdragna delningsprocesser 
Enligt Bo Gustafsson var det stora problemet med naturaväghållning i Sverige i 
slutet av 1800-talet och början av 1900-talet – förutom böndernas bristande 
kunskaper och incitament – att nya vägdelningar ständigt krävdes då vägnätet 
kontinuerligt förändrades. Det var också en viktig orsak till att denna modell så 
småningom övergavs. Det negativa med återkommande vägdelningar var att 
själva processen var ”en omständlig och kostsam procedur, som gav upphov till 
stora transaktionskostnader för undersökning, jämkning och förhandling”.1 
Även annan forskning framhäver att delningarna kunde bli långvariga och kost-
samma processer, eftersom varje väghållare hade ett intresse av att minimera sitt 
eget åtagande och möjligheterna att överklaga beslut till olika instanser var 

                                                      
1 Gustafsson 1987, s. 94. 
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stora.2 Enligt den kommitté som tillsattes av riksdagen 1876 för att se över 
lagstiftningen om vägar i Sverige framstod återkommande vägdelningar som ett 
stort problem och dessa skulle på olika sätt förhindras.3 

Ove Pettersson ger en delvis annan bild av vägdelningsprocesserna. Han un-
derstryker visserligen att dessa kunde bli kostsamma och fortgå i många år. Men 
Petterson skriver också att de vägdelningar som väl genomförts blev beständiga 
över lång tid, eftersom kostnaderna avhöll väghållarna från att inleda nya del-
ningsprocesser även om förhållandena förändrades, vilket även Lorichs anser. 
Pettersson har inga empiriska referenser för att styrka detta, men utifrån sam-
manhanget framgår att han menar att nya delningar inte var särskilt frekventa 
fram till slutet av 1800-talet, men att vägnätet därefter förändrades snabbare på 
grund av järnvägen och övriga samhällsförändringar och att nya vägdelningar 
därför krävdes allt oftare. Särskilt de vägdelningar som skedde som en följd av 
den nya väglagen 1891 blev enligt Pettersson långa och komplicerade processer 
som genererade många konflikter.4  

Processen med att dela in vägar i lotter kunde alltså bli utdragen och kost-
sam, men vad betydde detta i praktiken? Lorichs skriver att en vägdelning i 
Västmanlands län före 1891 års väglag var en ”vidlyftig affär” och även om aktör-
erna var relativt eniga, vilket de enligt honom sällan var, kunde den ta flera år i 
anspråk. Det är omöjligt att räkna ut ett medelvärde för hur lång tid en vägdel-
ningsprocess tog. Den tidigare nämnda processen kring vägen mellan Ramnäs 
och Fläckebo inleddes i Norrbo härad 1828, och avslutades helt först 1849, men 
pågick främst 1831–1833, 1841 och 1844. Det utdragna förloppet berodde främst 
på överklaganden och beredningar i olika instanser. Storskiftesdelningen i 
Fläckebo 1802 å andra sidan pågick som det verkar bara under andra halvan av 
detta år och fastställdes av landshövdingen i mars året efter, och gick alltså be-
tydligt snabbare.5 Skillnaderna i tid kunde således vara stora, men vad som är 
viktigt är att delningsprocesserna riskerade att bli långvariga och kostsamma.  

Hos väghållarna i Västmanlands län fanns vetskapen om denna risk. När 
överste Brändström ansökte om storskifte av vägarna i Skultuna, Skerike och 
Sankt Ilian 1810 protesterade Gustaf von Düben med hänvisning till att en så-
dan delning ”utan känbar kostnad icke kan wärkställas”.6 Under processen 
kring vägen mellan Fläckebo och Ramnäs i början av 1830-talet påpekade sock-

                                                      
2 Enghoff 1938, s. 119, Blomkvist 2001, s. 56, Blomkvist 2010, s. 29. 
3 1876 års väglagskommittés betänkande, t.ex. s. 111, 126. Ett förslag som hade lagts fram var att 

göra ett nytt system för fördelning av brohållningsskyldighet, men motargumentet var att det skulle 
kräva nya vägdelningar över hela landet, vilket bara för Stockholms län beräknades kosta 40 000 
kronor. s. 34. Det påpekades också att kostnaderna som nya vägdelningar medförde på vissa platser 
hade medfört att de väghållningsskyldiga avskräckts från att begära nya delningar. s. 103–108. 

4 Lorichs 1932, s. 42, Pettersson 1988, s. 33–37, Pettersson 1989, s. 273, 276–280 
5 LMA, U-län, Fläckebo, 19-FLÄ-25, Vägdelning 1803, Landshövdingens beslut d. 28 mars s. 10. 
6 ULA, U-LK, DIII:117, Ordnade efter brevdiarium 1–30, Brev från Gustaf von Düben d. 31 

dec. 1810, ank. d. 1 jan. 1811. 
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enombudet från Haraker att om samtliga allmänna vägar inom häradet skulle 
omfördelas innebar det en hög kostnad för väghållarna, någonting som ombu-
det ansåg onödigt eftersom vägarna nyligen delats.7 Då några väghållare i Rom-
fartuna protesterade mot den genomförda delningen, som blev färdig 1844, fick 
de som svar från landshövdingen och Kammarkollegium att en skiftesläggning 
som gjordes om från början skulle bli väldigt kostsam.8 Några andra väghållare i 
häradet skrev i samma ärende att de klagande borde ha protesterat innan del-
ningen ”med dryg kostnad blifwit werkställd”, och om några förändringar 
skulle genomföras borde de ske på de klagandes bekostnad.9 Den dryga kostna-
den låg enligt dem på mer än 600 riksdaler banco, men det framgår inte om de 
menar för deras socken eller för häradet som helhet. 

Från övriga Västmanlands län finns ett flertal kommentarer om att vägdel-
ningar kunde bli kostsamma. I Munktorp hade en vägdelningsprocess i slutet av 
1700-talet pågått i flera år och några väghållare hänvisade till att stora summor 
redan lagts på denna process som ett argument för att inte göra om den från 
början.10 I Kolbäck, Svedvi och Säby socknar i Snevringe härad fanns i slutet av 
1700-talet inga fastställda vägdelningslängder. Men väghållarna i dessa socknar 
ville inte ha några nya delningar eftersom de enligt kronofogden hade en be-
fogad rädsla att de fördelar som fastställda indelningar medförde inte skulle 
uppväga problemen och kostnaderna i samband med själva delningsprocessen.11 
I Enåkers socken ville några väghållare ha en ny delning av vägarna 1833, men 
sockenborna kom enligt protokollet till sist överens om att vara nöjda med den 
rådande delningen, eftersom en ny delning, även om den gjordes med stor nog-
grannhet, alltid ledde till protester och tvister och därigenom till nya kostna-
der.12 Flera andra exempel finns där väghållare försökte undvika nya delningar 
med hänvisningar till de kostnader som riskerade att uppstå.13 Det går inte att 

                                                      
7 ULA, NH, Protokoll vid extra förrättningar 1810–1834, 25 sep 1833, Litt. B. 
8 ULA, LBF, Nr 57, Väghandlingar 1845–1856, Utslag från Kammarkollegium d. 20 okt. 1847 

på besvär från lantmätaren Nordstedt samt ett antal sockenbor i Romfartuna socken. 
9 ULA, U-LK, DIII:286, Lantmätarna, nr 48, Brev från Schenheim, Björkenstam och 

Hammarskjöld till landshövdingen d. 16 dec. 1844. 
10 LMA, U-län, Munktorp, 19-MUN-125, Vägförrättning 1790, s. 7 och s. 17, Utdrag av dom-

boken Snevringe häradsrätt d. 2 okt 1789. 
11 Kronofogdens skrivelse citerad i Lorichs 1932 s. 180. 
12 ULA, U-LK, Kronofogden i Salbergs fögderi, nr 193, Handlingar om vägar och broar, 

Förteckning över allmänna sommarvägar 1833, I slutet av förteckningen, utdrag av protokoll från 
sockenstämman i Enåker d. 7 juli 1833. 

13 I Heds socken menade en majoritet av väghållarna 1841 att den lättnad det skulle innebära 
för dem att några nyanlagda hemman inkluderades i väghållningsskyldigheten inte motsvarade 
besväret och kostnaden för en ny delning. LMA, 19-SKI-3, Utdrag ur sockenstämman i Hed d. 25 
dec 1841, s. 9. Även Lorichs 1932, s. 260. I Nora socken bestreds 1844 en ny delning av socknens 
vägar av flertalet väghållare med motivet att vägarna redan var storskiftade och att de var nöjda 
med denna delning och inte ville dra på sig den kostnad som en ny delning innebar. LMA, 19-
NOA-118, Vägdelning i Nora socken 1844, § 3, s. 5–7. 
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utesluta att de som hävdade att vägdelningar var kostsamma hade någonting att 
vinna på att bevara rådande indelning och att argumentet därmed förlorar en 
del av sin kraft i varje enskilt fall. Men sammantaget visar de många exemplen 
att detta argument var gångbart, vilket stärker bilden av att det fanns en spridd 
föreställning om att vägdelningar riskerade att bli kostsamma.  

Problemen med att vägdelningsförrättningar riskerade att bli utdragna pro-
cesser var inte bara att undersökningar, förhandlingar och överklaganden blev 
kostsamma för väghållarna, utan också att vägkvaliteten riskerade att försämras 
medan en process pågick. Ludvig B. Falkman skrev 1849 att vägar under en 
pågående process underhölls sämre ”emedan ingen med säkerhet känner den 
wäglott som i framtiden blir hans och för hwars iståndsättande han således bör 
intressera sig, för att framdeles deraf hafwa mindre beswär”.14 Denna negativa 
bieffekt av långvariga vägdelningar, orsakad av osäkerhet om framtida innehav, 
påtalas också senare av Enghoff och Gustafsson.15 Liknande problem med van-
vård under långa rättegångar – utifrån en osäkerhet om framtida innehav – var 
en risk även vid skiften av jord.16  

Från Norrbo härad finns exempel på att vägunderhåll har eftersatts medan 
konflikter pågått. Kronofogden skrev 1815 att underhållet av en väg i Skultuna 
socken blivit åsidosatt under delningsprocessen 1810 till 1814, och att det skulle 
dröja ytterligare några år innan den var i bra skick.17 Även 1844 klagade några 
sockenbor i häradet över att vägarna förföll under den pågående ”förbistringen 
emellan gamla och nya wäghållningen”, och att ingen under pågående delning 
ville köra fram grus.18 I övriga Västmanlands län förekom också eftersatt väg-
underhåll vid utdragna processer. 1799 skrev kronofogde Hallsten i Ströms-
holms fögderi till landshövdingen att vägdelningen som påbörjats i Kolbäck 
1796 ännu inte avslutats, vilket gjorde att vägarna förföll, och att lantmätaren 
borde bötfällas om han inte snarast färdigställde delningen.19 Under den långa 
konflikten i Övertjurbo härad skrev landshövdingen till kronofogden i Salbergs 
fögderi att den pågående processen inte fick medföra att sockenborna i Kila 
upphörde med vägunderhåll.20 

                                                      
14 Falkman 1849, s. 30. 
15 Enghoff 1938, s. 119, Gustafsson 1987, s. 94. 
16 I diskussionerna kring hur regelverket kring laga skifte skulle se ut fanns en diskussion om 

huruvida det skulle vara enkelt att besvära sig över graderingen, vilket enligt vissa riskerade att 
leda till långa rättegångar då jorden riskerade att vanvårdas eftersom ingen kände till sitt framtida 
innehav. Pettersson 2003, s. 176–178.  

17 ULA, U-LK DIII:140, samlad bunt om vägutläggningen, Brev från kronofogden Ahlm i 
Norra fögderiet d. 24 nov. 1815. 

18 ULA, Länsstyrelsen i Västmanland, U-LK, DIII:286, Lantmätarna, Nr 48, Brev från 
Schenheim, Björkenstam och Hammarskjöld till landshövdingen d. 16 dec. 1844. 

19 LMA, U-län, Kolbäck, 19-KOB-71, Vägdelning 1799, brev från Hallsten d. 18 okt. 1799, s. 
25–26, 31. 

20 ULA, U-LK, BI:30, Kronofogden i Salbergs fögderi, ank. d. 15 nov. 1820. 
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Anledningen till att väghållarna i lägre grad utförde arbete under en på-
gående delning behövde emellertid inte enbart ha med osäkerhet om framtida 
innehav att göra, utan kunde också vara att kronobetjäningen hade svårt att 
utkräva ansvar när en äldre delning upphävts och den nya ännu inte antagits. 
Sådan var situationen då kronofogden i Västerås södra fögderi skrev till lands-
hövdingen 1806 och beklagade att han hade svårt att ställa försumliga väghållare 
till svars eftersom den tidigare delningen i Lundby och Sankt Ilians socknar 
upphävts 1800 och den nya delningen ännu inte slutförts.21 1819 skrev lant-
mätare Norberg till landshövdingen och begärde fastställelse av den vägdelning 
han förrättat i Simtuna, Altuna och Frösthults socknar eftersom arrendatorn Per 
Andersson på Räfvelsta – som förklarat sig missnöjd med delningen – helt hade 
struntat i att utföra vägarbete detta år och enligt Norberg även lyckats övertala 
andra till liknande försummelser, eftersom kronobetjäningen inte lagligen 
kunde åtala dem så länge delningen inte blivit fastställd.22 Varför de gamla del-
ningarna upphört att gälla innan de nya avslutats framgår inte, men detta kunde 
uppenbarligen leda till eftersatt underhåll.  

Utifrån ovanstående exempel framgår att väghållare var medvetna om de 
kostnader som kunde uppstå vid nya vägdelningar och de försökte använda 
detta som ett argument för att undvika nya delningar. Det framgår även att det 
fanns en risk att otillräckligt arbete utfördes medan en delningsprocess pågick, 
vilket berodde på avsaknad av morot – osäkerhet om framtida innehav – eller 
avsaknad av piska – svårigheter för kronobetjäningen att utkräva ansvar. Oavsett 
vilket så blev resultatet att underhållet åsidosattes. De många problem som 
vägdelningsprocesser förde med sig, och det motstånd som fanns bland vissa 
mot att genomföra dem, gör frågan om hur ofta vägdelningar egentligen ge-
nomfördes viktig att besvara. 

Delningsfrekvens 
Förutom höga kostnader förde nya delningar som konstaterats med sig svårig-
heter att garantera att en väghållare inte behövde gå från en bättre till en sämre 
lott, även om åtgärder vidtogs för att stävja detta. Motståndet mot att genom-
föra nya delningar kunde därför vara starkt från en del väghållare. Möjligheten 
att behålla en väglott över längre tid var viktig inte bara som en rättvisefråga, 
utan handlade enligt vissa om att säkert innehav över längre tid kunde ge högre 
vägkvalitet.  Nils Månsson från bondeståndet ansåg vid riksdagen 1834 att: 

                                                      
21 LMA, U-län, Västerås stad, 19-VÄS-164, Vägdelning 1810, Brev från kronofogde Hultberg 

till landshövdingen d. 7 juni 1806, s. 28. Han skrev också att delningen av dessa vägar var viktig 
för att ”kronobetjeningen må komma i författning at öfver vägarne hålla nådig tillsyn”. ULA, U-
LK, BI:26, brev från Hultberg d. 14 juni. 

22 ULA, U-LK, DIII:155, Landtmätarne, brev från Norberg d. 16 juli 1819, ank. d. 17 juli 1819. 
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Det wore, i flere afseenden, högst olämpligt, att företaga ny wägdelning hwart 
tionde år; och bland andre olägenheter, skulle äfwen den inträffa att wägarne illa 
underhållas, enär hwar och en, i osäkerhet huruwida han i framtiden kommer 
att behålla samma wägstycke, icke ansåg det lön mödan, att derå nedlägga större 
möda eller kostnad, än det mest trängande behofwet fordrade.23 

För att skapa incitament för väghållare att sköta sina väglotter väl krävdes alltså 
en förvissning om framtida innehav, enligt Månsson. Likaså lag- och allmänna 
besvärs- och ekonomiutskottet påpekade vid riksdagen 1844–1845 att ofta åter-
kommande vägdelningar hade negativa effekter för vägarna eftersom det ledde 
till att ”ett vägstycke det ena året kunde tillhöra ett och det andra ett annat 
hemman”.24 Detta ligger i linje med tidigare nämnda argument för att väghåll-
are som skött sina lotter väl inte borde tvingas att byta dem mot andra. Före-
ställningen om att långvarigt innehav leder till god skötsel var också viktig i 
samband med skiftesreformerna av jorden i Sverige på 1700- och 1800-talet. 
Reformerna stärkte äganderätten till jorden, men Ronny Pettersson har påpekat 
att de som levde mitt i dessa förändringar inte behöver ha upplevt det så. När 
storskifte nyligen genomförts, enskifte förekommit i vissa delar av landet och 
vissa tryckte på för att genomföra laga skifte, hur kunde bönderna då veta att 
det skulle vara den sista övergripande förändringen? Även om det existerade 
gradering och kompensation kan osäkerheten om kommande förändringar ha 
påverkat viljan att genomföra satsningar.25  

Både de inblandade kostnaderna och risken att förlora en väl underhållen 
väglott kunde alltså vara orsaker för väghållare att undvika nya delningar, och 
eventuellt innebar täta intervaller mellan delningar även att vägarnas kvalitet 
blev sämre. Frågan är därför hur ofta nya delningar av allmänna vägar genom-
fördes i Västmanlands län under perioden som denna undersökning gäller? 
Följande analys bygger på delningar som avslutats, medan delningar som inletts 
men sedan av någon anledning avbrutits är svåra att kartlägga. Det mest uppen-
bara exemplet på delningar som påbörjats men inte formellt fastställts är de 
processer som pågick i Munktorps socken åtminstone på 1780-talet, 1810-talet 
och 1830-talet men ändå inte resulterade i någon fastställd delning av socken-
vägarna då kronofogdarna skrev sina rapporter 1833.  

I Norrbo härad genomfördes som framgått tidigare nya vägdelningar i de 
olika socknarna på 1740- och 1750-talet. Därefter skedde storskiftesdelningar 

                                                      
23 Hederwärda Bonde-Ståndets Protocoller wid Urtima Riksdagen i Stockholm år 1834, 8, Proto-

koll ang. ABEU:s betänkande nr 26, d. 24 nov. 1834, s. 431. 
24 Bih. 1844–1845, 7:2, LABEU:s betänkande nr 25, s. 3. Även i Danmark framfördes liknande 

synpunkter. Stiftamtman Bretton i Viborgs Amt menade 1851 att om väglotterna ofta omfördela-
des förlorades hela anledningen till att ha lottmodellen, nämligen att varje väghållare höll sin del i 
bra skick för att spara framtida arbete. Østergaard Schultz 2000, s. 63. 

25 Kritikerna till laga skifte ansåg att det skapade osäkerhet om framtida omfördelningar, ef-
tersom storskiftet hade byggt på att ägarna skulle få orubblig rätt till sina ägor. Petersson 2003, s. 
108. Även i Pettersson 1995, s. 1–33. 
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runt sekelskiftet 1800 och en bit in på 1810-talet, och processen kring nästa del-
ning inleddes på 1830-talet, men själva delningen genomfördes inte förrän på 
1840-talet. Nästa större delning faller utanför undersökningens tidsperiod, men 
skedde på 1880-talet.26 Sammantaget inleddes således en ny vägdelning med 
intervall på ungefär 30 till 50 år inom häradet och det är svårt att se tendenser 
till ökad eller minskad frekvens över tid. 

 
Diagram 5.1. Tidpunkt för inrättande av rådande indelning av vägar i Västman-
lands län enligt kronofogdarnas rapporter 1833, fördelat på tioårsintervall 

 
 
Källa: Kronofogdarnas rapporter 1833, se bilaga 2. 
 
En undersökning av hela Västmanlands län utifrån kronofogdarnas rapporter 
om vägar 1833 visar stora skillnader i när den senaste delningen av olika vägar 
genomfördes, vilket framgår av diagram 5.1. De äldsta då gällande delningarna 
var från 1750-talet, och alltså ungefär 80 år gamla, medan de yngsta hade fast-
ställts bara några år före 1833. I flera fall existerade delningar, men krono-
fogdarna visste inte när de fastställts.27 Flest vägar hade faktiskt delats på 1750-
talet, vilket visar hur bestående vägdelningar kunde bli. I genomsnitt hade den 
senaste delningen av lands- och häradsvägar varit gällande i 38 år och senaste 
delningen av sockenvägar i 40 år när kronofogdarna rapporterade 1833, vilket 
bekräftar resultaten från Norrbo härad.28 Dessa resultat är också antagligen lågt 
räknade, eftersom de vägdelningslängder som saknade årtal förmodligen var 

                                                      
26 Lorichs 1932, s. 351–354. 
27 T.ex. i Gamla Norbergs bergslags härad. 
28 Baserad på antal vägar kategoriserade som lands-, härads- och sockenvägar i kronofogdarnas 

rapporter 1833, och utifrån mina egna beräkningar för Norrbo härad. Senaste delningen av lands- 
och häradsvägar hade i genomsnitt slutförts 1794,92 – alltså 38 år före 1833, och av sockenvägar 
1792,98 – eller 40 år före 1833. 
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äldre än de där årtalet var känt.29 Det går inte att se några klara skillnader mel-
lan lands- och häradsvägar å ena sidan och sockenvägar å andra sidan, vilket 
indikerar att det inte var svårare att få till stånd nya delningar av större än 
mindre vägar.  

Det stora antalet delningar från 1750- och 1760-talen – jämfört med inga alls 
från 1740-talet och få från 1770-talet – indikerar att detta var en särskilt aktiv 
vägdelningsperiod, även om det naturligtvis kan vara så att delningar från andra 
tidpunkter i högre grad har ersatts av nyare delningar, och därför inte fram-
träder i detta material där endast senaste delningen redovisas.30 Bakom under-
sökningens siffror döljer sig vissa lokala skillnader. Samtliga delningar från 1750-
talet kom från Åkerbo härad i sydvästra delen av länet. På hösttinget 1756 be-
stämdes att samtliga socknars vägar inom detta härad skulle delas, men det 
framgår inte vad som föranledde detta.31 Delningarna från 1760-talet kommer 
främst från Åkerbo, Skinnskattebergs och Snevringe härader. De nyare delning-
arna var enligt kronofogdarnas rapporter mer jämnt fördelade över olika delar 
av länet. Bara för att kronofogdarna skrev att en delning skett senare på en plats 
än på en annan behöver det emellertid inte betyda att delningar oftare genom-
fördes i det förstnämnda området, eftersom det inte går att avgöra hur lång tid 
efter 1833 som dessa delningar fortsatte att gälla. 

Extrema exempel på beständiga indelningar kan hämtas från Björskogs och 
Himmeta socknar i Åkerbo härad, där delningarna från 1756 existerat länge 
redan när kronofogdarna rapporterade 1833, men där vägarna inte delades på 
nytt förrän 1875 och 1877, eller 119 och 121 år efter det senaste tillfället.32 Försök 
gjordes att genomdriva nya delningar i Åkerbo härad tidigare, men lyckades inte 
i alla socknar.33 Hur kortlivade delningar kunde bli framgår inte av diagrammet, 
men exempel på en delning som relativt snabbt ersattes var den i Sala socken 
från 1791 som ersattes redan 1798.34 

                                                      
29 T.ex. skrev kronofogden i Södra fögderiet att. en sockenväg i Lillhärads socken inte delats med 

övriga vägar i häradet 1821–1822, utan att en tidigare delning fortsatt att gälla (förm. från 1785). 
30 Ett indicium på att 1750-talet var en period med många vägdelningar var att även i Norrbo 

härad genomfördes om ovan konstaterats delningar då, som sedan ersatts av nyare. 
31 ULA, Kronofogden i Kungsörs fögderi, nr 197, Handlingar angående vägar och broar 1715–

1780. Utdrag ur Åkerbo häradsrätts dombok d. 16 nov. 1756. 
32 I Björskog fanns dessutom många som på 1870-talet hävdade att ingen ny delning behövdes. 

Lorichs 1932 s. 224–225. I kronofogdarnas rapporter står inte att den senaste delningen i Himmeta 
genomfördes 1756, men vid delningen 1877 är den enda delningslängd som kan hittas från 1756. 
Lorichs 1932, s. 227. 

33 Flera väghållare försökte få till stånd förändringar i delningarna i början av 1800-talet, och 
rättegångar och undersökningar genomfördes, men utifrån uppgifterna från kronofogdarna 1833 
skedde nya delningar bara i några av socknarna. ULA, U-LK, EXI:1, Brev till landshövdingen från 
flera häradsbor i Åkerbo 1795, Ansökan om ny vägdelning d. 11 apr. 1807, från flera sockenbor i V. 
Skedvi, Odensvi, Bro, Himmeta och Medåker, Utdrag ur protokollet från Åkerbo häradsrätt d. 9 
juni och d. 9 nov. 1807. 

34 ULA, U-LK, EXI:1, Utdrag av domboken från Övertjurbo häradsrätt d. 9 feb. 1798. Om ny 
delning faktiskt genomfördes framgår inte. 
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Slutsatsen av att nya vägdelningar genomfördes relativt sällan blir att de pro-
blem som riskerade att uppstå vid delningsprocesser – att de blev långvariga, 
kostsamma och att underhållet eftersattes – över längre tid framstår som enstaka 
punktutgifter. Lokala skillnader i frekvens förekom emellertid. En vägdelnings-
frekvens på ungefär 40 år innebar också att en väghållare hade möjlighet till ett 
relativt långt innehav av sina väglotter. Detta i kombination med att det efter-
strävades att väghållare skulle behålla sina tidigare lotter i så hög grad som möj-
ligt vid nya delningar, och åtgärder som iståndsättande inför ny delning och 
kompensationsmöjligheter bör ha minskat osäkerheten hos väghållarna om 
framtida innehav. Bara för att en viss väglott hörde till ett bestämt hemman 
över längre tid behöver det dock inte betyda att samma person hela tiden var 
väghållare, utan vem som var ansvarig berodde på hur ofta hemman bytte inne-
havare. Åtminstone i vissa delar av Sverige skedde detta i genomsnitt oftare än 
vart 40.e år, och fastighetsmarknaden blev allt livligare från 1750 till 1850.35 
Detta kan också tänkas ha påverkat kontinuiteten i vägunderhållet – om en 
gård drevs i generationer av samma släkt kunde kunskaper enkelt förmedlas, 
medan detta kan ha varit svårare att garantera med utomstående köpare och hög 
omsättning. Dessa iakttagelser kan relateras till problemen med 
väglottsmodellen i staden Köping som tidigare har nämnts, och som orsakades 
av försäljningar och uppdelningar av egendomar. Det faktum att nya 
vägdelningar gjordes så pass sällan kan också tolkas som att det var svårt att 
påverka en fastställd delning, vilket är en förklaring till att konflikter om till 
synes små detaljer kunde uppstå under processerna. 

Aktörer och motiv bakom nya delningar 
Dessa resultat leder över till frågan om vilka orsaker som fanns till att nya väg-
delningar genomfördes med denna frekvens och i följande avsnitt ska därför 
frågan om vilka aktörer som ansökte om nya delningar och vilka motiv som 
angavs analyseras. I lagar och förordningar framgår inte vilka som hade rätt att 
ansöka om ny vägdelning. Vid jordskiftesreformerna uppstod diskussioner om 
det så kallade ”skiftesvitsordet”, som innebar att det räckte om en delägare ville 
ha skifte för att det skulle genomföras.36 Men även då det fanns ett starkt skif-

                                                      
35 Priserna på skattejord i Västergötland steg kraftigt under frihetstiden. Herlitz 1974, s. 347–

366. Innehavstiden på gårdsbruk i Kumla socken i Närke förkortades enligt Ulla Rosén under 
1800-talet. Alltfler fastigheter i detta område överfördes också till personer utanför släkten på 
1880-talet jämfört med 1780-talet. Rosén 1994, s. 233–237. Enligt Magnus Perlestams undersök-
ning av Ramkvilla socken i Småland låg den genomsnittliga tiden som en bonde ansvarade för ett 
gårdsbruk på ca 12–13 år under såväl 1600- som 1700- och början av 1800-talen, men variationerna 
var stora och vissa förblev ansvariga under betydligt längre tid. Perlestam 1998, s. 231–236.  

36 Vid storskifte och laga skifte fanns ett sådant vitsord. Gadd 2000, s. 275–276, Svensson 
2005, s. 91–118. 
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tesvitsord – som vid laga skifte – fanns möjligheter för jordägare att få skiftes-
förrättningar inställda.37 Frågan är om liknande regler gällde för vägdelningar.  

Utifrån de bevarade vägdelningsakterna framgår att de som ansökte kan 
grupperas i tre kategorier: kronobetjänter eller magistrater, kollektiv av väghåll-
are eller en enstaka väghållare.38 Vad gäller ansökningar om nya delningar av 
allmänna vägar såg fördelningen mellan de tre kategorierna ganska jämn ut. I 16 
fall ansökte kronobetjänter eller magistrater, i 15 fall kollektiv av väghållare och i 
12 fall en enstaka väghållare.39 Vad gällde byvägar och mindre vägar i städerna 
gjordes inga ansökningar av kronobetjänter eller magistrat. Detta kan kopplas 
till att kronobetjäningen enligt lagar och förordningar endast var ansvariga för 
allmänna vägar. När kronobetjänter eller enskilda väghållare ansökte gjorde de 
det ibland å flera väghållares vägnar, eller med hänvisning till beslut i socken-
stämma eller häradsrätt. Detta framgår i flera fall av ansökan, men kan tänkas 
ha legat bakom betydligt fler ansökningar.40 Dessutom gäller de bevarade an-
sökningarna bara sådana vägdelningar som godkändes av landshövdingen och 
sedan inleddes, och det finns inga uppgifter om i vilken utsträckning ansök-
ningar avslogs. Akterna ger således en bild av vilka personer som med framgång 
ansökte om ny delning, men det är svårt att avgöra hur frekvensen av vägdel-
ningar påverkades av vilka som ansökte. 

Vad krävdes då i form av väghållares samtycke eller andra beslut för att en ny 
vägdelning skulle genomföras? Ett förslag i riksdagen 1817–1818 om att genom-
föra nya vägdelningar över hela Sverige möttes av motargumentet att förutom 
risken för höga kostnader skulle detta inte gå att genomföra ”utan kränkande af 
rättigheter, som af ålder varit hållne i helgd”. Nya delningar därför bara fick 
inledas när särskilda skäl förelåg.41 Då frågan om att använda bevillningen som 
taxeringsgrund för vägunderhåll diskuterades vid riksdagen 1840–1841 menade 
lag- samt allmänna besvärs- och ekonomiutskottet i sitt utlåtande att det skulle 
leda till att den som ville genomdriva en ny vägdelning skulle få vitsord – alltså 
motsvarande det som gällde för vissa av jordreformerna.42 Utskottet menade 
alltså att det inte borde vara så enkelt att driva igenom en ny vägdelning.  

                                                      
37 Pettersson 1983, s. 197–247. 
38 Kollektiv av väghållare innebär fler än en person. 
39 Se bilaga 1. 
40 Ex. kronofogde Hultberg skrev i sin ansökan om delning av vägarna i Badelunda socken 

1794 att den skedde på begäran från ett flertal missnöjda sockenbor. LMA, U-län, Badelunda, 19-
BAD-51, Vägdelning 1796, s. 1. Länsman Branting skrev i sin ansökan om ny delning i Kolbäck 
1796 att hans ansökan motiverades av ett beslut i sockenstämman. LMA, U-län, Kolbäck, 19-
KOB-71, Vägdelning 1799, s. 1–3. Gustaf Olsson som ansökte om delning i Säby socken 1834 
hänvisade också till ett beslut i sockenstämman. LMA, U-län, Säby, 19-SÄB-56, Vägdelning 1834, 
s. 13. Vägdelningen i Östervåla 1848 begärdes av brukspatron Tottie, men vid häradsrätten stödde 
de flesta väghållare att en ny delning behövdes. LMA, U-län, Östervåla, 19-ÖST-191, Vägdelning 
(1848–)1860, s. 5–7. 

41 Bih. 1817–1818, 8, ABEU:s betänkande nr 143, s. 946. 
42 Bih. 1840–1841, 7:2, LABEU:s betänkande nr 23, s. 15. 
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Det förefaller otroligt att det skulle ha förekommit att en enstaka väghållare 
lyckats genomdriva en delning mot alla andras vilja, åtminstone när det gällde 
allmänna vägar, även om en föreställning om att skiftesvitsordet gällde för väg-
delningar fanns i åtminstone ett fall.43 Exempel finns däremot på att vägdel-
ningar har skjutits upp eller helt ställts in eftersom ett stort antal väghållare pro-
testerat.44 Vid flera tillfällen uttrycktes kraftiga protester mot delningar, men de 
genomfördes ändå med hänvisning till kronobetjäningens behov av en tydlig 
delningslängd eller till beslut i häradsrätten om genomförande av delning. Flera 
sockenbor motsatte sig delningen av landsvägen genom Huddunge socken 1840, 
eftersom denna enligt dem innebar en onödig kostnad. Kronofogden på orten 
menade dock att den behövdes då han annars saknade instrument över del-
ningen att använda vid vägsyner. Med hänvisning till dessa argument bestämde 
lantmätaren och gode männen att delningen skulle ske, och att den som var 
missnöjd med detta fick besvära sig hos landshövdingen. Flera liknande exempel 
finns.45 Då sådana faktorer låg bakom en ny delning var det alltså svårt för väg-
hållare att försöka göra motstånd. 

Orsakerna till nya vägdelningar kunde vara av flera olika slag, vilket framgår 
då de tre olika större vägdelningsprocesser som ägde rum i Norrbo härad från 
1740-talet till 1840-talet analyseras. De första delningarna utlöstes av att vägdel-
ningslängd saknades och att det fanns oklarheter i var vissa väghållare hade sina 
lotter, och flera menade även att detta gett upphov till orättvisor.46 Storskiftes-
delningarna runt år 1800 motiverades som framgått av en vilja att minska an-
talet lotter per väghållare. Delningen på 1840-talet, slutligen, genomfördes som 

                                                      
43 1810 skrev brukspatron Adlerwald vid Skultuna bruk ett utlåtande till protokollet, där han 

antog att samma regler gällde vid storskifte av vägar som av jord, det vill säga att den som ville 
genomföra skifte hade rätten på sin sida. Betydelsen av detta yttrande för hela delningsprocessen 
var förmodligen liten. ULA, LBF, nr 55, Väghandlingar 1748–1834, Vägdelning i Skultuna, 
Skerike och S:t Ilian 1810–1814, Bilaga nr 1, Brev från Adlerwald 12 dec 1810. 

44 T.ex. i Karbenning och Västervåla socknar 1803. Flera väghållare försökte få till stånd en ny 
delning eller byte av lotter. Majoriteten ville behålla sina lotter, och de som ville byta gav till sist 
upp. LMA, U-län, Karbenning, 19-KAR-43, Vägdelning 1803, s. 3–5. Delningen i Skinnskatteberg 
1841–1843 ställdes in eftersom de flesta sockenrepresentanter och ombud motsatte sig den. LMA, 
U-län, Skinnskattebergs härad, 19-SKR-3, Vägdelning 1941, § 11, s. 12. 

45 LMA, U-län, Huddunge, 19-HUD-63, Vägdelning 1840, § 3–4, s. 6–7. Protester förekom i 
flera andra fall: I Karbenning socken 1837 ville bokhållaren Runkrantz inte gå med på en ny 
delning av sockenvägen, men lantmätaren och gode männen beslutade att fortsätta med förrätt-
ningen, eftersom kronobetjäningen saknade möjlighet att åtala försumliga väghållare i brist på 
delningslängd. I det fallet slutade förrättningen med att de flesta sockenbor avvek från mötet. 
LMA, U-län, Karbenning, 19-KAR-79, Vägdelning 1837, § 4–13, s. 3–7. Likaså när en ny delning 
av de allmänna vägarna i Nora socken företogs 1844 bestred en mängd närvarande sockenbor 
förrättningen. Men när länsman Brandberg hade läst upp ett beslut från Våla häradsrätt om ny 
delning och en fastställelse av detta beslut från landshövdingen så ändrade sig sockenborna. LMA, 
U-län, Nora, 19-NOA-118, Vägdelning 1844, § 3, s. 6. 

46 AV, Svanå bruks arkiv, F5:5 109, D15, Avskrift av resolution från Norrbo häradsrätt d. 5 okt. 
1737. AV, Svanå bruks arkiv, F5:5 110, A3, Avskrift av brev från Jonas Öhrman och landshöv-
dingens resolution d. 4 apr. (d. 6 apr.) 1747. 
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en konsekvens av att en ny väg blivit klassad som allmän, och även av att 
väghållningsskyldigheten ansågs orättvist fördelad mellan socknarna i häradet. 

 
Tabell 5.1. Motiv till ansökan om ny vägdelning i vägdelningsakter från Västman-
lands län 1750–1850 

Motiv Antal Procent (%) 
Avsaknad av eller oklarhet 
i delningslängd 

21 36 

Orättvisa i taxering eller 
gradering 

16 28 

Minskning av antal lotter 
eller storskifte 

11 19 

Väg eller hemman har 
utgått eller tillkommit 

4 7 

Övrigt 6 10 
Totalt 58 100
Källa: Vägdelningsakter från Västmanlands län 1750–1850, se bilaga 1. 
 
I de vägdelningsakter från lantmäteriet som ingår i undersökningen angavs 
motiv i drygt hälften av fallen.47 De kan grovt grupperas i fyra olika kategorier, 
vilka till stor del korresponderar med orsakerna till nya vägdelningar i Norrbo 
härad (se tabell 5.1). Flest ansökningar motiverades av att vägar saknade indel-
ning eller delningslängd, eller att det fanns oklarheter eller oredor i den tidigare 
delningen. Denna typ av motivering var ofta kopplad till svårigheter att ställa 
väghållare till svars, och en utförligare analys av den finns i kapitel 7. Den andra 
gruppen utgjordes av delningar motiverade av orättvisor i rådande indelning, 
främst på grund av felaktiga taxeringar, men i några fall också på grund av att 
graderingen ansågs bristfällig. Utifrån analysen ovan av taxeringsgrund, grade-
ring, fördelning och placering av lotter framgår att en mängd orsaker till orätt-
visor uppstod. Den tredje kategorin var delningar som begärdes för att minska 
antalet lotter per väghållare. Den fjärde typen var de delningar som motiverades 
av att vägar eller hemman hade utgått eller tillkommit och på så sätt föranledde 
en omfördelning av väglotterna inom ett helt område – till skillnad från nya 
vägar som indelades separat och som hamnade i den första kategorin ovan. 
Detta var vad som hände i Norrbo härad på 1830- och 1840-talen. Förutom 
dessa fyra övergripande kategorier finns några exempel på allmänna hänvis-
ningar till att underhåll inte utfördes eller att vägar förföll, samt att jämkning av 
väghållningsskyldigheten skulle genomföras, som motiv till nya delningar. 

                                                      
47 Se bilaga 1. Bygger på 80 vägdelningar (85 akter) från lantmäteriet och motiveringar till del-

ningarna framgår i 43 av dessa, vilket gör att bortfallet blir stort. I de akter där motiv framgår 
kunde flera motiv anges, så summan av antal motiveringar är 58. Motiven kommer mestadels från 
ansökan, men i några fall har de framgått under själva undersökningen.  
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Detta kan jämföras med de åtgärder som 1876 års vägkommitté föreslog för 
att förhindra återkommande vägdelningar, vilket kommittén menade var ett 
stort problem. De orsaker till nya delningar som då uppmärksammades var att 
nya vägar klassificerades som allmänna och att väghållare genom förändringar i 
de faktorer som ingick i graderingen belastades mer eller mindre utifrån vad 
som varit avsikten. Genom att inrätta vägkassor – finansierade med kontanta 
bidrag från andra näringar än jordbruket – och betala för underhåll av nya vägar 
samt ge väghållare bidrag om de fick ökad skyldighet kunde problemen lösas 
utan nya delningar.48 Förutom detta förordade kommittéen även ett nytt sätt 
att taxera fastigheter, så kallade vägmantal, som bara skulle förändras vid nya 
delningar.49 Sammanfattningsvis menade kommittén att genom dessa åtgärder 
skulle en indelning bli ”i största möjliga mån oberoende af tillfälliga vexlingar i 
de förhållanden, som derpå inverka” och därmed inte behöva göras om alltför 
ofta.50 1891 års väglag stadgade i linje med detta att vägkassor skulle inrättas och 
bekosta exempelvis underhåll av nya vägar som blev ansedda som allmänna, 
vilket syftade till att nya vägdelningar inte skulle behöva ske lika ofta.51  

De tre faktorer som 1876 års vägkommitté pekade på som orsaker till nya 
delningar syns tydligt även i Västmanlands län 1750–1850 även om vissa skillna-
der fanns. Vad kommittéen inte diskuterade var minskning i antalet lotter och 
otydligheter och oklarheter i tidigare delningar. Minskningar kan ses som ef-
fektiviseringar av väghållningsskyldigheten, och uppfattades kanske därför inte 
som ett problem. Det kan också ha varit så att dessa båda faktorer inte orsakade 
nya delningar i samma utsträckning i slutet av 1800-talet som tidigare, och även 
att situationen nationellt såg annorlunda ut än i Västmanlands län.  

Det som låg bakom flera av motiveringarna kan ha gått ut över vägarnas kvali-
tet: otydlighet eftersom det blev svårt att ställa väghållare till svars, orättvisor ef-
tersom de minskade incitamenten för väghållare att utföra arbete och flera lotter 
per väghållare eftersom det resulterade i en högre kostnad för väghållaren och att 
varje lott därför kan ha underhållits sämre. Nya vägdelningar av dessa orsaker 
framstår utifrån detta resonemang som positiva för vägkvaliteten på lång sikt. 

Lokala åtgärder för att undvika delningar 
Tidigare har framgått att bindande av väghållningsskyldighet till fastigheter och 
en oföränderlig taxeringsgrund var nationella åtgärder som syftade till att 
minska möjligheterna till återkommande nya vägdelningar, men det är också 
viktigt att undersöka vilka typer av åtgärder som vidtogs för att försöka undvika 

                                                      
48 1876 års väglagskommittés betänkande, § 8, 19, 20, s. 130. 
49 1876 års väglagskommittés betänkande, § 9 och 10, s. 129. 
50 1876 års väglagskommittés betänkande, s. 138.  
51 Pettersson 1988, s. 44. 
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nya vägdelningar i lokalsamhället. Det handlar dels om åtgärder för att avstyra 
nya delningar som redan hade begärts, då väghållare som framgått kunde för-
söka att protestera med hänvisning till de höga kostnader som delningar förde 
med sig eller att de hade rätt att behålla sina tidigare lotter. Dels handlar det om 
mått och steg för att undvika att situationer kunde uppstå då några hade motiv 
att begära ny delning.  

De flesta nya vägdelningar motiverades som framgått av avsaknad av del-
ningslängd eller någon form av otydligheter i den tidigare delningen. Det var 
förmodligen svårt att undvika sådana delningar när de väl hade begärts, ef-
tersom de syftade till att förenkla för kronobetjäningen att utkräva ansvar av 
väghållare. Vissa preventiva åtgärder fanns emellertid. Vägdelningsakterna av-
slutas som regel med beskrivningar av alla ingående vägar och längder över varje 
lotts läge, samt med redogörelser för vem som innehade lotten. Dessa tydliga 
specifikationer kan ses som ett sätt att minska risken för att osäkerhet om läng-
den och läget på någon väghållares lott skulle kunna uppstå i framtiden.52 

Det näst vanligaste motivet till nya vägdelningar var orättvisor som av någon 
anledning fanns i den tidigare delningen, eller hade uppstått med tiden. Ett sätt 
att undvika en helt ny delning i denna situation var att försöka modifiera den 
existerande delningen. 1762 försökte häradsrätten i Skinnskatteberg att driva 
igenom en jämkning av väghållningsskyldigheten, för att undvika en ny delning 
av samtliga vägar. Fyra år senare inleddes ändå en ny vägdelning.53 När ny väg-
delning begärts i Stora Rytterne socken 1796, och senare även i Lilla Rytterne, 
försökte kronofogden driva igenom att en jämkning kunde göras mellan några 
byar och hemman, och på det sättet komma till rätta med orättvisor och sam-
tidigt undvika en helt ny vägdelning. Dock blev det ny vägdelning ändå.54  

Metoden framstår i dessa exempel inte som särskilt effektiv för att undvika 
nya delningar, vilket kan bero på att även mindre justeringar var svåra att ge-
nomföra utan stora konsekvenser då vägarna var indelade i lotter. Om någon 
skulle få en förkortning av sin lott var det nödvändigt att andras lotter kunde 
förlängas med precis denna sträcka, annars skulle en bit av vägen inte under-
hållas av någon. Om detta hände var en möjlighet att dela det överblivna 
stycket på samtliga väghållare. I Kärrbo socken 1815 ansåg sockenborna att ett 
visst hemman hade alldeles för lång väglott i förhållande till taxeringsgrunden, 
och att den bästa lösningen var att dela den överblivna sträckan mellan övriga 
väghållare, eftersom de då undvek kostnaden för en helt ny vägdelning. Pro-
blemet med detta var att varje väghållare då fick ett mycket kort stycke på den 

                                                      
52 Delningsprotokollet för Norrbo härad 1841–1844 innehåller först en utförlig redogörelse av 

alla vägar och sedan en beskrivning av varje väghållares lotts läge utifrån vägbeskrivningen. LMA, 
U-län, Norrbo härad, 19-NOR-6, Vägdelning 1849, Vägdelningslängder s.55–95, för Fläckebo 
socken se s. 24–49, 55–63. 

53 Lorichs 1932, s. 258. 
54 Lorichs 1932, s. 180. 
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överblivna delen, och därför föreslogs att bara de som hade hemman större än 
½ mantal skulle delta. Detta förslag genomfördes inte utan vägarna delades på 
nytt.55 Trots ansatserna att undvika nya delningar var detta uppenbarligen svårt, 
eftersom små justeringar var svåra att kombinera med lottmodellen. 

En faktor som var viktig för att undvika nya vägdelningar var att den upp-
sättning hemman som var skyldiga att utföra underhåll förblev densamma. 
Om hemman försvann fanns risken att en del av vägen inte underhölls alls, 
och denna typ av problem aktualiserades vid frågor om ifall vissa typer av 
hemman inte längre kunde åläggas väghållningsskyldighet. Ett exempel på en 
sådan situation i Norrbo härad var när postbönderna i Romfartuna socken 
1778 hävdade att de enligt ett kungligt brev från 1773 inte längre kunde åläg-
gas väghållningsskyldighet, och därför inte längre ville underhålla sina väglott-
er. Kronofogden frågade därför på tinget om en ny vägdelning av socknens 
vägar behövdes. Även en förändring som innebar att ingen kunde tvingas 
underhålla en liten del av vägen riskerade alltså att leda till att en ny vägdel-
ning behövdes för ett helt område. Häradsrättens utslag blev dock att det 
kungliga brevet som postbönderna hänvisade till inte upphävde deras hem-
mans skyldighet att delta i väg- och brohållning, och frågan om en ny delning 
var därför enligt rätten inte längre aktuell.56 En liknande situation i en annan 
del av landet var när Lars Pettersson från bondeståndet och Blekinge län vid 
riksdagen 1844–1845 hävdade att lotshemman i hans hemtrakt nyligen hade 
befriats från väghållningsskyldighet, vilket lett till att existerande indelningar 
rubbats och nya delningar var nödvändiga.57  

En annan typ av förändring i uppsättningen av hemman var att dessa över-
gavs eller försvann. I sockenstämman i Harakers socken i Norrbo härad med-
delade bruksägaren Posse 1837 att han inte längre ville hålla en 75 alnar lång del 
av en spång, eftersom ett av hans underlydande hemman som var indelat på 
denna spånglott inte längre var bebott. De andra delägarna i spången bestämde 
sig då för att dela denna lott mellan sig.58 Om ingen frivilligt eller genom tvång 

                                                      
55 LMA, U-län, Kärrbo, 19-KÄR-29, Vägdelning 1816, s. 18–19, Utdrag ur sockenstämma i 

Kärrbo socken d. 25 juni 1815. På andra platser har metoden fungerat: För att undvika ny delning 
av alla vägar i Tierps socken i Uppland på 1750-talet, då det visat sig att en väghållare fått för lång 
väglott i förhållande till vad han borde ha haft, bestämde sockenborna att överskottet skulle 
underhållas ”med samlad hand” av södra halvan av socknen. Svenonius 1937, s. 80. 

56 ULA, NH, AIa:15, VT 1778, d. 10 feb., s. 389–391. 
57 Istället för slopad väghållningsskyldighet borde därför lotsarna enligt honom ha fått ökad 

ersättning för sin lotsning, så behövde inte nya vägdelningar göras. LABEU skrev att denna frihet 
för lotshemman funnits under längre tid, och situationer där hemman tidigare haft väghållnings-
skyldighet men sedan blivit lotshemman skulle enligt utskottet lösas lokalt, och kanske blev nya 
vägdelningar nödvändiga. Bih. 1844–1845, 7:2, LABEU:s betänkande nr 23, s. 6–7. 

58 ULA, Harakers kyrkoarkiv, KI:4, Sockenstämma i Haraker den 16 april 1837, s. 348–349. En 
liknande situation men i betydligt större format uppstod när Göta kanal anlades genom Väster-
götland och Östergötland och ett stort antal hemman försvann. Hemmansägarna kompenserades 
för sina förluster, men frågan om vem som skulle överta de väglotter som de försvunna hemma-
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kunde bindas att ta över lotter efter hemman som försvunnit uppstod behov av 
en ny delning. 

På grund av att det krävdes en bestående uppsättning hemman uppstod på 
sätt och vis samma typ av problem då de övergavs som när nya tillkom, även 
om det senare inte innebar en risk att en del av vägen inte underhölls. I 
Skinnskattebergs härad ansökte kronofogden om ny vägdelning 1841 framför-
allt för att nya hemman hade skattlagts. Sockenborna i Heds socken menade 
dock att den förmån de skulle få av att några få ytterligare hemman inklude-
rades i väghållningsskyldigheten inte motsvarade kostnaden för en helt ny 
uppmätning och delning av alla vägar i häradet.59 Övriga häradsbor förenade 
sig också i att inte vilja ha någon ny delning, och menade att de nya hem-
manen istället kunde åläggas att underhålla två mindre vägar som inte hörde 
till den allmänna indelningen, och förrättningen ställdes därför in.60 Från 
andra delar av Sverige finns exempel på lokala åtgärder i syfte att undvika att 
gjorda vägdelningar snabbt blev tvungna att göras om på grund av föränd-
ringar i beståndet av skattlagda hemman.61 

En annan faktor som kunde påverka kontinuiteten i hemmans bidrag till 
väghållningsskyldigheten var frivilliga åtaganden. Dessa kunde innebära pro-
blem när de kombinerades med väglottsmodellen. Då en väg skulle indelas till 
underhåll av Västerås stad 1841 tillfrågades ett antal boställsinnehavare i när-
heten av staden om de ville delta på frivillig väg. Representanter för dessa me-
nade att det stod var och en fritt att välja att delta, ”men at de icke kunde, 
såsom ett hemmanen åliggande framtida onus, åtaga sig någon indelning i väg-
hållningen”. Ägarna av stadsjorden svarade att nuvarande boställsinnehavares 
löfte om deltagande inte garanterade att detta skulle fortsätta under efter-
trädarna. Den delning som nu genomfördes kanske därför inte skulle bestå, och 
därför valde ägarna av stadsjorden att underhålla vägen själva.62 

                                                                                                                             
nen tidigare hade haft glömdes tydligen bort. Vid riksdagen 1817–1818 diskuterades därför denna 
fråga, och ABEU menade att kanalbolaget borde tvingas stå för underhållet trots att bolaget inte 
ägde någon jord. Detta protesterade Kanalbolaget mot. Bih. 1817–1818, 8, s. 85–89, s. 506–510. 

59 LMA, U-län, Skinnskattebergs härad, 19-SKR-3, Vägdelning 1841, § 4, 5, Utdrag ur socken-
stämmoprotokoll för Heds socken d. 26 sep. 1841, s. 9–10. 

60 LMA, U-län, Skinnskattebergs härad, 19-SKR-3, Vägdelning 1841, § 10–11, s. 11–12. 
61 I Färnebo socken i Värmland sköts en vägdelning upp i början av 1800-talet i väntan på en ut-

redning om skattläggning av flera torp, för att undvika en ny vägdelning bara några år senare. Vägen 
skulle till dess underhållas gemensamt. Ernvik 1974, s. 303. En annan möjlighet var att i en delning 
inkludera hemman som inom den närmaste framtiden med största sannolikhet skulle skattläggas. 
Vid en vägdelning i Västerbotten 1780 fick nybyggen som förmodligen snart skulle få mantal lotter, 
men dessa skulle tills vidare underhållas på bekostnad av övriga väghållare. Lassila 1972 s. 110. 

62 Boställsinnehavarna och arrendatorerna utanför staden fick då inte heller rätt att använda 
vägen ifråga. LMA, U-län, Västerås stad, 19-VÄS-235, Vägdelning 1842, § 4, s. 2–3. Problem med 
frivilliga åtaganden i skarven mellan jordägare framgår också av ett ärende i Haraker 1828, då det 
diskuterades i sockenstämman att den gamle komministern frivilligt hade gått med på att delta i 
underhållet av kvarnbron men att efterträdaren inte ställde upp på detta. Hur situationen löstes 
framgår inte. ULA, Harakers kyrkoarkiv, KI:4, Sockenstämma d. 25 mars 1828. 
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En liknande situation uppstod vid delningen av Glasmästargatan som hörde 
till Sala stad. Handelsman Amilon åtog sig då frivilligt en väglott för gården 
Skuggen. Men de övriga deltagarna konstaterade att den som övertog jorden 
efter Amilon kanske inte ville delta i väghållningsskyldigheten och ”alltså skulle 
den fördelning som nu förehafwes i gatan derigenom blifwa kullslagen eller den 
wäglott ej underhållen som Skuggen tillföll”.63 I det här fallet verkar problemet 
ha lösts genom att Amilon skrev in skyldigheten som en del av jordägandet för 
honom och hans efterträdare.64 Om åtagandet verkligen kunde bli juridiskt 
bindande är svårt att svara på, och exempel finns från andra delar av Sverige där 
det har varit svårt att ställa efterträdare till svars för tidigare fastighetsinne-
havares åtaganden i frivillig väg- och brohållningsskyldighet.65 Dessa exempel 
visar problem som kunde uppstå när frivillighet kombinerades med väglotter. 
Om ett frivilligt åtagande i framtiden upphävdes kunde en situation uppstå där 
en del av en väg inte underhölls, alternativt att en ny delning krävdes. 

De konkreta åtgärderna kunde också gälla hur en förändring i vilka vägar 
som underhölls skulle bemötas utan att ny vägdelning krävdes. Från andra delar 
av Sverige finns förslag på hur denna situation kunde undvikas genom att 
vägunderhåll lades ut på entreprenad och bekostades med kontanta skatter – 
alltså någonting som motsvarade de senare inrättade vägkassorna.66 Vid mindre 
förändringar av vägsträckningar fanns vissa möjligheter att undgå ny delning. 
En situation där en vägsträckning förändrades uppstod 1825 då ett slussverk vid 
Hjälmare kanal i Västmanlands län byggts om och kanalbolaget därför ändrat 
sträckningen på en väg. Kanalledningen menade att den nya delen av vägen 
inledningsvis skulle vara svårare att underhålla än den motsvarande del som 
försvunnit. Om de som hade haft lotter på den försvunna delen flyttades över 
till den nya skulle det innebära att underhållet blev tyngre. Istället föreslog 
kanalledningen att de lotter som vissa hemman som tillhörde kanalbolaget nu 
innehade skulle bytas ut mot lotterna på den ombyggda delen, vilket de menade 
kunde ske utan ”hufvudsaklig rubbning i den allmänna vägdelningen för öfrigt” 
och minska risken för upplevda orättvisor i fördelningen.67 

                                                      
63 LMA, U-län, Sala stad, 19-SAS-100 Vägdelning 1845, § 12. 
64 ”[…] ty detta onus skulle alltid medfölja den som innehafwer den mark, som nu stället är 

bebyggt på […]” LMA, 19-SAS-100 Vägdelning av Glasmästargatan 1845, § 13, s. 4. 
65 Fältmarskalk Hamilton i Skåne förband sig i mitten av 1700-talet att för sin egendom hålla 

en bro mot rätt att ta ut avgift av användarna. När egendomen såldes två gånger under 1850-talet 
ingick i köpekontraktet en skyldighet att hålla bron och rättighet att ta ut avgift. Däremot ansåg 
Skånska cementaktiebolaget som senare under 1800-talet övertog fastigheten att Hamiltons åta-
gande 1769 inte gällde för ”evärdelig eller ens viss tid”, och att de därför inte behövde underhålla 
bron. Enghoff 1938, s. 123. 

66 I Värmland ville bergmästare von Scheele få en väg upptagen till allmänt underhåll, men för 
att inte rubba den rådande indelningen och eftersom flera i häradet bodde alltför långt från vägen 
ansåg han att underhållet borde läggas ut på entreprenad. Ernvik 1974 s. 306. 

67 ULA, U-LK, DIII:185, Actores officiosi, Brev från Gyldenstolpe d. 17 dec. 1825, ank. d. 28 
dec. 1825. 
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Hos vissa aktörer fanns en medvetenhet om att förändringar i kategorisering 
av vägar kunde leda till nya större delningar och en vilja att genom före-
byggande åtgärder undvika detta. Vid vägdelningen i Skultuna, Skerike och 
Sankt Ilians socknar 1814 skrev lantmätaren att han inte kunde förmå socken-
fullmäktige att gå med på att inkludera vägen över Forsby gärde i delningen, 
trots att den enligt honom kunde anses som tings- och kvarnväg och att lands-
hövdingen mycket väl skulle kunna klassificera den som en allmän väg och 
därmed tvinga väghållarna i Skerike socken att underhålla den. Det vore enligt 
lantmätaren bättre att dela den i sammanhang med övriga vägar vid detta till-
fälle än att göra en separat delning i framtiden, eftersom det skulle leda till att 
varje väghållare fick flera lotter.68 Senare blev vägen precis som kronofogden 
förutspått ansedd som allmän väg, vilket gjorde att väghållare i Skerike fick flera 
lotter var. Detta ansåg de vara så besvärligt att en ny vägdelning begärdes 
1840.69 En liknande situation uppstod när Kungl. Maj:t 1832 bestämt att vägen 
mellan Ramnäs och Fläckebo skulle indelas som allmän, och greve Posse för-
sökte skjuta upp indelningen med hänvisning till att det fanns risk för en ny 
delning av samtliga allmänna vägar i häradet. Delningen genomfördes trots 
detta, men fick som Posse förmodade göras om när samtliga vägar delades på 
nytt bara några år senare.70 Det fanns således en vilja hos vissa aktörer att und-
vika återkommande delningar orsakade av förändrad vägklassificering, men det 
var förmodligen svårt att förutse vilka vägar som skulle komma att få förändrad 
status i framtiden. 

Det var inte bara vägarna, hemmanen och taxeringsgrunden som skulle vara 
konstanta för att inte nya vägdelningar skulle kunna behövas, utan också grade-
ringen av hur svåra olika vägar var att underhålla. Tidigare har nämnts hur 
förändringar vad gällde vilka grustäkter som fick användas kunde påverka en 
gjord gradering och göra att väghållare hade rätt till en prövning av längden på 
väglotten. Det kunde därför vara angeläget att göra graderingar som förblev 
beständiga över tid. Vid vägdelningen i Harbo 1847 menade flera på tinget att 
den nya bron vid Gysinge skulle påverka trafikförhållandena i socknen så 
mycket att det var bättre att skjuta upp förrättningen, eftersom de ändå skulle 
vara tvungna att omgradera vägarna när bron blivit färdig, och därmed även 
göra en ny delning. Men kronofogden skrev till landshövdingen att han inte 
ansåg att den nya bron skulle påverka trafikmängden så pass mycket att del-
ningen borde skjutas upp.71 

                                                      
68 ULA, LBF, nr 55, Väghandlingar 1748–1834, Delning av vägar i Skultuna, Skerikes och S:t 

Ilians socknar 1810–1814, d. 14 apr. 1814. 
69 ULA, LBF, nr 56, Väghandlingar 1835–1844, Delning av häradsväg i Skerike d. 15 juni 1840. 
70 ULA, U-LK, DIII:219, Lantmätarna, nr 58, d. 2 nov. 1832. 
71 LMA, U-län, Harbo, 19-HAR-66, Vägdelning, Brodelning 1847, Utdrag av domboken från 

Våla häradrätt d. 6 okt 1846, § 3, s. 15, Brev från kronofogden Candell till landshövdingen d. 8 
mars 1847, s. 10–11. Den vägdelning som genomfördes i Österunda socken 1848 gjordes till stor 
del om redan 1866, eftersom en utvidgning av verksamheten vid Skattmansö bruk fört med sig att 
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Trögheten i systemet 
I det här kapitlet har frågan om väghållningsskyldighetens fördelning angripits 
utifrån hur förändringar i indelningarna kunde göras över tid. Nya allmänna 
vägdelningar slutfördes i Västmanlands län med en ungefärlig frekvens på 40 år 
under min undersökningsperiod, men det fanns lokala variationer. Genom-
snittet får betraktas som en relativt lång tid och får som konsekvens att de pro-
blem som vägdelningsprocesser medförde – hög kostnad, osäkerhet om framtida 
innehav och bristande underhåll under själva processen – förlorar en del av sin 
betydelse sett i ett längre tidsperspektiv. Delningsprocesser kunde å andra sidan 
pågå under lång tid. Resultatet pekar också på att det var svårt att förändra det 
allmänna vägnätets utbredning över tid, och likaså på att det var svårt att justera 
den lottindelning som en gång gjorts och eventuella orättvisor som fanns eller 
kunde uppstå. 

Nya vägdelningar i Norrbo härad och övriga Västmanlands län under peri-
oden 1750–1850 motiverades grovt sett av fyra olika faktorer: avsaknad av eller 
oklarheter i existerande delning, orättvisor i taxering eller gradering, minskning 
av antal lotter eller att vägar eller hemman hade utgått eller tillkommit. Flera 
olika åtgärder tillämpades för att undvika nya vägdelningar av dessa orsaker, 
vilket förmodligen bidrog till att hålla nere frekvensen. De tydliga delnings-
längder som producerades i samband med vägdelningar kan tolkas som ett sätt 
att stävja att oklarheter kunde uppstå. En konstant taxeringsgrund och oförän-
derlighet i uppsättningen av hemman som var underhållsskyldiga, i urvalet av 
vägar som underhölls samt i graderingen minskade möjligheterna att begära nya 
delningar. Väghållarna använde dessutom de höga kostnader som riskerade 
uppstå vid en ny delning som argument för att bevara den rådande indelningen, 
och tidigare har konstaterats att en del väghållare kämpade för att behålla sina 
lotter, vilket bidrog till att hålla nere frekvensen av nya delningar. 

Vad som drev upp frekvensen var att redan små justeringar i en existerande 
delning – som förändringar i antalet väghållare, vägar eller i graderingen – var 
svåra att genomföra utan att det blev nödvändigt att räkna om längden på 
samtliga lotter och omfördela dem. Likaså kunde oklarheter i den rådande del-
ningen skapa behov av omfördelning, eftersom en del av vägarna då riskerade 
att inte underhållas. Minskning av antalet lotter per väghållare föranledde också 
nya delningar. 
  

                                                                                                                             
en väg blivit betydligt mer använd än 1848, och att graderingen av vägarna därmed inte stämde. 
LMA, Uppsala län, Torstuna, 03-TOT-142, Vägdelning (i Torstuna och Österunda socknar) 
(1848–)1873, Delning 1866, § 4, s. 134–135. I Norrbo härad hade några ansökt om ny vägdelning 
1872, men landshövdingen avslog detta med hänvisning till pågående järnvägsbyggen som snart 
skulle påverka trafikförhållandena så mycket att en ny delning då skulle krävas. Lorichs 1932, s. 352. 
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KAPITEL 6 

Underhållets komponenter och kostnad 

När vägarna hade delats i lotter skulle de underhållas av väghållarna, vilket var 
den andra delen av lottmodellens cykel. Vilka arbetsprestationer som då kunde 
utkrävas av väghållarna, liksom vilka resurser de använde för att utföra detta 
arbete, är centralt för vilka möjligheter som fanns att mobilisera resurser inom 
ramen för naturaväghållning med lotter, och fick konsekvenser för såväl vägar-
nas kvalitet som väghållarnas kostnader. Följande kapitel ägnas därför åt vilket 
arbete som väghållarna förväntades prestera och hur detta utfördes.  

Den tidigare forskningen om vägarbete under perioden 1750–1850 i Sverige är 
mycket begränsad. De fåtaliga analyser som finns gäller sent 1800-tal eller tidigt 
1900-tal, och i dessa framhävs väghållarnas bristfälliga kunskaper och den därav 
följande låga vägstandarden. Vad gäller belastningen på väghållarna har tidigare 
forskning som konstaterades i inledningen lyft fram bondeståndets protester i 
riksdagen mot att skyldigheten var bunden till jordbruksmark. Men det finns 
även exempel på föreställningen att väghållarna uppfattade naturaprestationer 
som lindrigare än kontanta skatter, eftersom de hade tillgång till de resurser som 
krävdes och kunde utföra arbetet vid en fördelaktig tidpunkt. Väghållare i 
Västmanlands län ville dessutom i flera fall ha vinterväghållning in natura istäl-
let för som kontant skatt. Även vad gällde sommarvägarna kunde liknande 
uppfattningar uttryckas, exempelvis kronofogden i Strömsholms fögderi som 
skrev i sin rapport till femårsberättelsen 1844 att ”[s]kjuts och väghållning samt 
underhåll af allmänna byggnader kännas mindre besvärande; emedan de af all-
mogen utgöras in natura och fordra derigenom ej så stora penningeumgälder”.1 
Å andra sidan skrev landshövdingen i sin femårsberättelse 1837 att vägunder-

                                                      
1 ULA, U-LK, DXIII:5, Femårsberättelse för Strömsholms fögderi, Iverus, d. 20 maj 1844. Vid 

riksdagen 1840–1841 skrev LABEU att väghållare uppfattade arbetsskyldigheter som mindre tryck-
ande än kontanta skatter. Bih. 1840–1841, 7:2, LABEU:s betänkande nr 23. Vid riksdagen 1847–
1848 skrev ABEU angående samma fråga att ”hvarje kontant utgift kännes tryckande”. Bih. 1847–
1848, 8, ABEU:s memorial nr 48. Amtmannen i Thisted i Danmark menade i mitten av 1800-talet 
att bönderna hellre utförde vägarbete själva, eller skickade sitt tjänstefolk, än betalade en kontant 
skatt. Østergaard Schultz 2000, s. 47–49. 
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hållet var en tung pålaga på allmogen, så olika tolkningar gjordes uppenbarligen 
inom samma län.2 

En direkt jämförelse av skattetryck vid å ena sidan naturaväghållning och å 
andra sidan finansiering genom kontanta skatter är inte möjlig att genomföra. 
Däremot går det att undersöka vilka arbeten som skulle utföras och hur väg-
hållarna löste problemen med att uppbåda resurser för detta, och bedöma vad 
konsekvenserna blev för vägarnas kvalitet och väghållarnas kostnad. Kapitlet 
inleds med en analys av vilken kostnad väghållningsskyldigheten innebar över-
satt i kontanta medel. Sedan följer en analys av vilka typer av och vilken mängd 
arbete som krävdes och som återkommande utfördes av väghållarna. Den tredje 
delen handlar om tillgången till de resurser som krävdes för utförande av detta 
arbete, och vilken typ av arbetskraft som användes. Avslutningsvis behandlas 
frågan om vid vilken eller vilka tidpunkter på året som det huvudsakliga väg-
underhållet – och arbete relaterat till detta – utfördes, vilken möjlighet väg-
hållarna hade att påverka detta och hur valet av en viss tidpunkt motiverades. 

Kostnaden för väghållningsskyldigheten 
Det arbete som de väghållningsskyldiga tvingades utföra kan förstås på olika 
sätt. En första aspekt är vilket värde översatt i kontanta medel som arbetet mot-
svarade. Eftersom skyldigheten bestod av en arbetsprestation och inte en betal-
ning i penningar går det inte att enkelt avgöra hur stor denna kostnad var.3 Den 
ibland oklara skiljelinjen mellan allmänna och övriga vägar, och därigenom 
mellan vad som var en skyldighet och vad som var frivilliga överenskommelser, 
gör det också svårt att sätta ett exakt värde på det arbete som väghållarna var 
skyldiga att utföra. Trots detta gjordes försök att beräkna kostnaden för väg-
hållningsskyldigheten i de så kallade femårsberättelser som landshövdingarna 
skrev, och till vilka de samlade in material från kronofogdarna.4 Dessa uppgifter 
bildar grunden för följande undersökning, som gäller landsbygden i Sverige och 
Västmanlands län. Värdet av städernas väghållningsskyldighet är betydligt svå-
rare att förhålla sig till, eftersom skyldigheten kunde uttaxeras på olika sätt.  

De totalsummor för väghållningsskyldigheten som presenteras nedan är där 
inget annat anges kostnader för underhåll av såväl de fasta sommarvägarna som 
vintervägar och broar, eftersom dessa poster sällan kan separeras från varandra i 

                                                      
2 Kongl. Maj.ts befallningshafvandes i Westmanlands Län till Kongl. Maj:t i underdånighet 1837 

afgifne Fem-Års-Berättelse s. 44. 
3 Theodor Bohnstedt menade 1875 att storleken på underhållsarbetet för varje väghållare i 

Sverige var nästan omöjligt att beräkna, eftersom det berodde på faktorer som tillgång på lag-
ningsämne, avstånd mellan hemman och väglott, vägens beskaffenhet och vädrets och trafikens 
påverkan. Bohnstedt 1875, s. 3–4.  

4 Syftar på Kongl. Maj:ts befallningshafvandes femårsberättelser och Forsell 1978. 
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källmaterialet. Förmodligen syftar siffrorna genomgående på väghållarnas di-
rekta kostnader för vägarbete, och inte på de administrativa kostnaderna för 
delningsprocesser och kontroll och ansvarsutkrävande. Jämförelser mellan väg-
hållare och mellan områden försvåras av att olika taxeringsgrunder kunde an-
vändas, vilket har konstaterats tidigare. Ytterligare ett problem är att storleken 
på såväl mantal som öretal kunde ha vissa regionala variationer. För att kunna 
jämföra krävs emellertid att samma mått används, och kostnaderna presenteras 
därför i riksdaler banco per förmedlat mantal, eftersom mantal var ett mått som 
fanns i hela landet och användes något oftare än öretal som taxeringsgrund för 
väghållningsskyldighet i Västmanlands län.5  

Medelkostnaden för väghållningsskyldigheten i Sverige under perioden 1823–
1827 låg enligt femårsberättelserna på 12,66 riksdaler banco per mantal och år 
(se bilaga 3). Bakom denna siffra döljer sig stora regionala variationer. Den 
lägsta kostnaden fanns enligt uppgifterna i Kronobergs län med 4,70, men 
också exempelvis Östergötlands län låg under 6 riksdaler banco per mantal och 
år. Högst låg Värmlands län med ett värde på 25,80, och även Stockholms län 
och flera Norrlandslän låg över 20 riksdaler banco per mantal och år.6 Detta 
ligger i linje med Johan Söderbergs slutsats att väghållningskostnaderna var 
högre i Mälardalen än i södra och västra Sverige.7 Axel Erik von Sydow upp-
skattade 1840 medelårskostnaden för väghållning i Sverige till ungefär 15 riks-
daler banco per mantal, vilket ligger i linje med vad femårsberättelserna visar.8 
Vidare går det utifrån femårsberättelserna för perioden 1823–1827 och fram till 
1851–1855 att se en tydlig ökning i genomsnittskostnaden i Sverige som helhet, 
från 12,66 till 18,68 riksdaler banco per mantal och år, vilket diagram 6.1 visar. 
Förmodligen fortsatte ökningen också efter detta.9 Mats Olsson har konstaterat 
att väghållningsskyldigheten värderades till 8 riksdaler banco per mantal i 
Malmöhus län 1822, för att sedan öka kraftigt från 1840-talet och framåt, åt-
minstone i förhållande till flera andra skatter, vilket ligger i linje med vad 
femårsberättelserna för Sverige som helhet visar.10 

                                                      
5 Ytterligare ett problem är att mantal kunde användas i delning mellan byar, och öretal sedan 

inom byar, men att ta hänsyn till det är alltför krävande för denna undersökning. 
6 Se bilaga 3. 
7 Söderberg 1999a, s. 175. Söderberg inkluderar både vägar och skjuts och gör beräkningar på 

kostnader per capita och inte per förmedlat mantal. Söderberg framhäver skillnaden mellan syd-
västra och östra (Mälardalen) Sverige, men utifrån min undersökning var det framförallt i syd-
östra Sverige som låga kostnader för väghållningsskyldigheten uppgavs. 

8 Sydow 1967, s. 59. Han menade att skyldigheten bestod av 6 dagsverken med dragdjur och 14 
mansdagsverken per mantal och år och det var enligt honom lågt räknat. 

9 Enligt 1876 års väglagskommittés betänkande låg kostnaden i medeltal i hela Sverige på 83,72 kr 
per mantal och år för sommarvägar, och 25,05 kr för vintervägar, sammanlagt 108,77 kr, vilket mot-
svarar ungefär 45 rdr b:co i 1830 års penningvärde. 1876 års väglagskommittés betänkande, s. 41–44. 

10 Olsson 2005, s. 82–83. Olsson har siffran 12 kronor per mantal, vilket motsvarar 8 rdr b:co 
per mantal utifrån den omräkning Olsson gör t.ex. i tabell 3.5, s. 49. 
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Medelkostnaden för väghållningsskyldigheten på landsbygden i Västman-
lands län utifrån femårsberättelserna kan för perioden 1817–1822 beräknas till 
19,10 riksdaler per mantal och år, vilket är en liknande nivå som för andra län i 
Mälardalen. Kostnaden sjönk sedan något till som lägst 17,86 för perioden 1832–
1836, för att stiga igen till 20,67 för perioden 1851–1855, vilket framgår av dia-
gram 6.1. Den relativt konstanta nivån skulle kunna tolkas som att i stort sett 
samma mängd arbete lades ned av väghållarna varje år. Å andra sidan är det 
svårt att avgöra i vilken utsträckning kronofogdarna gjorde nya beräkningar av 
väghållningsskyldigheten för varje femårsberättelse, eller om de bara åter-
använde föregående berättelses siffror. 
 
Diagram 6.1. Väghållningskostnad i riksdaler banco per förmedlat mantal och år 
för Sverige och Västmanlands län 1817–1855 

 
Källa: Se bilaga 3. 

 

Eftersom skyldigheten bestod av en arbetsprestation upplevde kronofogdarna 
att det var svårt att räkna ut vilken kostnad denna motsvarade i kontanter. En 
av orsakerna var variationer år från år, och exempelvis kronofogden i Södra 
fögderiet menade att kostnaden berodde på hur mycket snö som föll på vintern 
och hur vädret var på sommaren.11 Kronofogden i Strömsholms fögderi, vilket 
var identiskt med Snevringe härad, försökte lösa detta genom att väghållarna 
själva fick uppskatta sin kostnad, och från en del socknar inom detta härad 
finns bevarade formulär med sådana uppgifter.12 Vad som kan utläsas ur dessa 

                                                      
11 ULA, U-LK, Handlingar till femårsberättelser 1833, Västerås södra fögderi, d. 1 juni 1833. 
12 Uppgifterna byggde enligt kronofogden på ”hemmansåboernes egna upgifter och föregifvan-

den”, men då de inte själva visste eller kunde beräkna medelkostnaden för senaste femårsperioden 
gjordes en beräkning. Varje sockens formulär verkar vara ifyllt av samma person, vilket pekar på 
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är framförallt de stora skillnader som fanns mellan olika väghållare och även i 
viss utsträckning mellan socknar, om utgångspunkten är kostnad per mantal.  

I Ramnäs socken varierade olika väghållares uppgivna kostnader ofantligt, 
mellan som högst 160 och som lägst 4 riksdaler banco per mantal och år 1822, 
med ett medelvärde på 35,10.13 Liknande formulär från 1833 visar att skillnaderna 
inom socknen då också var stora, mellan som högst 200 och som lägst 8 riks-
daler banco per mantal och år, och att medelkostnaden hade ökat till 52,46 
riksdaler banco. Skillnaderna mellan väghållare skulle kunna förklaras med att 
vägarna i Ramnäs delades efter öretal och inte mantal, men även beräkningar av 
kostnaderna per öretal visar stora skillnader, om än inte lika kraftiga.14 Det är 
dock svårt att avgöra exakt hur delningen har utförts.15 Ramnäs kan jämföras 
med Säby socken i samma härad där skillnaderna mellan väghållare inte alls var 
lika stora 1822, utan de uppskattade kostnaderna låg mellan 18,67 och 33,33 riks-
daler banco per mantal. Medelkostnaden i Säby socken låg på 25,05 riksdaler 
banco per mantal och år, vilket var klart lägre än i Ramnäs.  

Skillnaderna kan förklaras av att Ramnäs präglades av bergsbruk, vilket gör 
att öretal och mantal fungerade mindre bra som mått på produktivitet och 
kanske har de till viss del frångåtts vid fördelningen av väghållningsskyldighet. 
Det kan också vara så att bergsbruket genererade tunga transporter som slet 
mycket på vissa vägar. En andra förklaring är skillnaderna i storlek mellan sock-
narna. Säby hade bara en tiondel av Ramnäs yta, men dubbelt så mycket man-
talssatt jord.16 Eftersom avstånden till stor del bestämde belastningen var en 
likvärdig fördelning redan på förhand betydligt svårare att åstadkomma i 
Ramnäs, och att den genomsnittliga kostnaden skulle vara betydligt högre där 
var också oundvikligt eftersom varje mantal där tilldelades relativt långa lotter. 
Detta bekräftas av att väghållarna i Ramnäs år 1831 hade över 4400 alnar väg per 
mantal att underhålla, att jämföra med socknarna i Norrbo härad där mot-
svarande längder låg mellan 648 och 1243 alnar.17 

                                                                                                                             
att en kronobetjänt har samlat in uppgifterna, men att väghållarna förmodligen själva fick uppge 
kostnaden för sin väghållningsskyldighet.  

13 För uppgifter om Ramnäs och Säby se Bilaga 3.  
14 Skillnader mellan som högst 6,8 och som lägst 1,1 rdr b:co per öretal och år. Se bilaga 3. 
15 1760 genomfördes delning av den större vägen genom Ramnäs socken, och enligt protokollet 

har längden på varje lott anpassats utifrån svårigheten att underhålla vägen. ULA, Kronofogden i 
Västerås fögderi, Nr 184, Handlingar om vägar, broar och färjor 1749–1800, Utdrag af Snevringe 
härads dombok d. 6 juni 1760. 1821 delades även vägen till Fläckebo sockenskillnad. ULA, 
Ramnäs bruk. Handlingar rörande bruket och godset. FI:3 1625–1890, nr 10, Handlingar angå-
ende indelning af wägen emellan Ramnäs och Fläckebo socken, Avskrift av protokoll från under-
sökning vid Norrbo häradsrätt d. 19 dec. 1831. 

16 Ramnäs 2,050 kv.mil mot Säbys 0,229 kv.mil, enligt Tham 1849. 1822 fanns i Ramnäs 12 5/8 
och i Säby 25 1/8 förmedlade mantal. 

17 Se kap 4 om lottindelning i Norrbo härad. Beräkningar för Ramnäs gjorda utifrån ULA, 
Ramnäs bruk. Handlingar rörande bruket och godset. FI:3 1625–1890, nr 10, Handlingar angå-



160 

Mellan övriga socknar inom Strömsholms fögderi – vilket var identiskt med 
Snevringe härad – fanns också skillnader i genomsnittlig väghållningskostnad. 
Medelkostnaden för alla socknar låg på 23,53 riksdaler banco 1822 och 24,63 
riksdaler banco 1833 per mantal och år.18 Medan Ramnäs hade de klart högsta 
nivåerna låg Kolbäck, Svedvi och Sura socknar betydligt lägre. Mellan enskilda 
väghållare inom socknarna kunde ännu större skillnader finnas. Inom Munk-
torp varierade kostnaden mellan 53,33 och 6 riksdaler banco per mantal och år.19 
Dessa stora skillnader är mindre förvånande, och kan förklaras med svårighet-
erna att förändra väghållningsskyldighetens fördelning i denna socken. Men 
även i Kolbäcks socken fanns skillnader som var nästan lika stora, mellan som 
högst 40 och som lägst 8 riksdaler banco per mantal och år.20 I Svedvi, Berg 
Rytterne och Sura var skillnaderna enligt formulären mindre, men det är svårt 
att avgöra om detta beror på att kostnaderna var mer jämt fördelade eller på att 
väghållarna i lägre grad själva har fått uppge sina kostnader och dessa istället 
räknats fram utifrån ett bestämt utgångsvärde.21 

I de fall där väghållarna inte uppgav någon kostnad gjordes nämligen en ut-
räkning av kronofogden utifrån att det per mantal behövdes 12 ”drängedags-
verken” som kostade 16 skilling banco styck, och 6 ökedagsverken som beräk-
nades till dubbelt så hög kostnad, vilket tillsammans ger 8 riksdaler banco för 
det direkta arbetet på sommarvägarna. På vintern krävdes enligt kronofogden 
20 mansdagsverken till ett värde av 6 riksdaler banco och 32 skilling, och bro-
hållningen kostade i genomsnitt 1 riksdaler och 16 skilling per år. Sammanlagt 
ger detta en summa på 16 riksdaler.22  

I de andra fögderierna i Västmanlands län låg medelkostnaden på ungefär 
samma nivå som i Strömsholm. I berättelsen för åren 1823–1828 uppgav krono-
fogden i Norra fögderiet, där Norrbo härad låg, kostnaden till 20 riksdaler 
banco per hemman och år.23 Det var samma summa som för Kungsörs fögderi, 

                                                                                                                             
ende indelning af wägen emellan Ramnäs och Fläckebo socken, Avskrift av protokoll från under-
sökning vid Norrbo häradsrätt d. 19 dec. 1831. 

18 Medelkostnad för fögderiet utan Munktorp socken. Om denna socken inkluderats hade 
medelkostnaden för fögderiet 1833 blivit så hög som 26,86 rdr b:co per mantal och år. Kostnaden 
utifrån formulären från socknarna är betydligt högre än de 16 rdr b:co per mantal och år som 
kronofogden återkommande uppgav som medelkostnad inom fögderiet. 

19 Väghållningskostnad per mantal för Prostgården respektive några gårdar i Ekeby i Hogsta 
fjärding. ULA, U-LK, DXIII:1, Rudimaterier tillhörige 5 års Tabellen, Tabell underskriven av 
Anders Persson i Bålsta d. 30 maj 1822.  

20 Väghållningskostnad för en gård i Gränby respektive Sör Tunbo. ULA, U-LK, DXIII:1, 
Rudimaterier till femårstabell, Obetitlat dok. underskrivet av Hillbom d. 11 juni 1822. 

21 I Bergs socken är detta tydligt, där utgångspunkten är 32 rdr b:co per mantal 1822 och 20 rdr 
b:co per mantal 1833, och dessa tal har sedan multiplicerats med mantalsvärdet. 

22 ULA, U-LK, DXIII:2, Handlingar till femårsberättelser, 1829, Strömsholms fögderi, brev 
från Hallsten d. 31 juli 1827. 

23 Kronofogdarna refererade i de flesta fall till väghållningsskyldighet per hemman och inte per 
mantal, vilket får antas innebära samma sak. 
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medan kostnaden i Södra fögderiet låg på 16 riksdaler och 32 skilling banco, och 
för Väsby fögderi mellan 13 och 16 riksdaler banco per hemman. Det största 
spannet fanns enligt uppgifterna i Salbergs fögderi, där kostnaden för väghåll-
ningsskyldigheten enligt kronofogden låg mellan 16 och 48 riksdaler per mantal 
och år.24 Det är emellertid möjligt att skillnaderna i detta fögderi blev mindre 
över tid.25 Detta, tillsammans med vad som tidigare konstaterats om skillnader 
mellan väghållare i Strömsholms fögderi, ger en indikation på att bakom de 
relativt likvärdiga medelnivåerna för länet över tid kunde stora skillnader dölja 
sig mellan delar av fögderier och mellan enskilda väghållare.26 Även i de fall då 
kostnaden angavs som lika hög kunde det finnas skillnader i vilket arbete som 
denna summa motsvarade. Både kronofogden i Norra fögderiet och i Kungörs 
fögderi uppgav 1828 kostnaden för väghållningsskyldigheten till 20 riksdaler 
banco per mantal och år, men medan detta i Norra fögderiet ansågs motsvara 
minst 80 lass grus motsvarade det i Kungörs fögderi bara 32 lass grus.27 För att 
ta reda på orsakerna till detta krävs en undersökning av vilka arbeten som väg-
hållarna utförde. 

Sammanfattningsvis visar undersökningen att det var svårt att mäta värdet av 
de skyldigheter som låg på väghållaren inom lottmodellen, och kronofogdarnas 
beskrivningar av prestationerna i termer av penningar, dagsverken eller gruslass 
kan tolkas som en nödvändig omräkning för att överhuvudtaget kunna jämföra 
olika väghållares prestationer. Analysen visar också att genomsnittskostnaden 
för väghållningsskyldigheten i Västmanlands län låg på en relativt konstant nivå 
från 1817 och fram till 1850 – någonstans mellan 18 och 20 riksdaler per mantal 
och år. Det fanns dock variationer mellan olika delar av länet och ännu större 
skillnader mellan enskilda väghållare. I Sverige som helhet låg den uppskattade 
kostnaden för väghållningsskyldigheten per mantal och år betydligt lägre än i 
Västmanlands län, men bakom medelvärdet fanns stora variationer mellan olika 
län. Det främsta resultatet av undersökningen är således att kostnaderna som 
väghållningsskyldigheten innebar varierade regionalt, lokalt och även mellan 

                                                      
24 Kongl. Maj:ts befallningshafvandes i Westerås Län till Kongl. Maj:t 1828 afgifne Fem-Års-Berät-

telse s. 49–68. För Bergslags fögderi finns ingen exakt angivelse, utan det står bara att väghåll-
ningsskyldigheten där inte var mer betungande än på andra platser. 

25 1833 skrevs variationen ned till mellan 20 och 36 och 1839 till i allmänhet mellan 20 och 24, 
visserligen med tillägget att det fanns hemman som hade högre kostnad än så. ULA, U-LK, DXIII:2, 
Ödmjuk berättelse om Salbergs fögderis beskaffenhet och tillstånd, Norlin d. 1 juni 1833, DXIII:3, 
Ödmjuk Berättelse om Salbergs fögderis beskaffenhet och tillstånd, Norlin d. 30 okt 1839. 

26 Ett annat exempel var när Norra och Södra fögderiet slogs ihop till Västerås fögderi och 
kronofogden påpekade att väghållningskostnaden i norra delen låg på 24 och i södra på 16 rdr och 
32 sk. b:co per mantal och år. ULA, U-LK, DXIII:3 Berättelse från Västerås fögderi hörande till 
1839 års femårstabell, d. 1 nov. 1839, DXIII:4, Berättelse från Västerås fögderi, Dillman d. 31 maj 
1844, DXIII:5, Inkomna femårsberättelser och tabeller 1849, Berättelse från Västerås fögderi om-
fattande åren 1833 till och med 1847, Dillman d. 31 maj 1839. 

27 Kongl. Maj.ts befallningshafvandes i Westerås Län till Kongl. Maj:t 1828 afgifne Fem-Års-
Berättelse s. 55. 
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enskilda väghållare. För att närma sig frågan om vad skillnaderna berodde på 
och vad som avgjorde att kostnaden hamnade på en viss nivå krävs en analys av 
vilka arbeten som ingick i väghållningsskyldigheten. 

Arbetets delar 
Detta avsnitt börjar i vad som krävdes av väghållarna enligt lagar och förord-
ningar, för att sedan övergå i vilket arbete som faktiskt utfördes, och vilka fak-
torer som påverkade hur besvärligt det blev för väghållarna att utföra arbetet. I 
1734 års lag stadgades följande om vägunderhåll: ”Vägar skola fyllas, och högas 
up med sand och grus, och åhrliga bättras, så at vatn therå ej stadnar. Å båda 
sidor skola diken giöras, ther the ske kan, så ock aflop ther utur, hvar så nödigt 
är.”28 Det är en ganska kortfattad beskrivning, som utvecklades med något fler 
detaljer i gästgivarordningen samma år, då det även lades till att buskar på si-
dorna av vägen skulle huggas bort.29 Det var således tre saker som krävdes av de 
väghållningsskyldiga – grusning, dikning och avbuskning. Förutom dessa stad-
ganden fanns, åtminstone enligt 1876 års vägkommitté, inga ”tekniska bestäm-
melser” för hur vägunderhållet skulle utföras i äldre lagar och förordningar, och 
avsaknaden av mer specifika riktlinjer hade enligt kommittén gett upphov till 
förvirring och missbruk.30 

Dessa nationella instruktioner kunde kompletteras regionalt. Erik Carlegrim 
refererar i sin bok om Åkerbo härad i Östergötland till instruktioner för väg-
underhåll som olika landshövdingar i länet skickade ut. 1744 utfärdades en kun-
görelse om att granris och sand skulle användas för att fylla ut gropar och ojämn-
heter, och 1768 att det inte räckte ”att man någon dag om året sänder ett hjon, 
som utur diket uppkastar några torvor på vägen”, utan vägen skulle istället grusas, 
stenar röjas och berghällar brännas bort.31 Från 1795 finns en kungörelse om att 
vägar borde underhållas med grovt grus och inte sand, mull eller matjord.32 Un-
der 1800-talet blev instruktionerna alltmer tekniskt inriktade och brister i väghåll-
arnas kunskaper påtalades.33 Carlegrim har således visat hur landshövdingar 
kunde agera för att påverka hur vägunderhållet skulle utföras, men däremot fram-
går inte av hans undersökning om dessa idéer och krav förverkligades.  

Enligt forskningen handlade vägunderhåll före andra hälften av 1800-talet – 
före senare tiders makadamisering och asfaltering – framförallt om att lägga grus 
på vägarna. Eftersom detta lätt sköljdes bort av regn och spår uppstod då 

                                                      
28 1734 års lag, BB, kap. 25 § 6. 
29 GO § 7, i Modée del 2, s. 1137. 
30 1876 års väglagskommittés betänkande, s. 146. 
31 Carlegrim 1996, s. 41–42. Citat s. 42. 
32 Carlegrim 1996, s. 43. 
33 De kunde bl. a. handla om hur vägtrummor skulle konstrueras. Carlegrim 1996, s. 43–44. 
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vägarna utsattes för tung trafik krävdes återkommande påfyllningar.34 Enligt 
1734 års lag och gästgivarordning var påfyllningen av grus eller annat lagnings-
ämne en viktig del av väghållningsskyldigheten, och vikten av grusningen i 
Västmanlands län framkom när landshövdingen skrev till kronofogdarna och 
bad om förteckningar över allmänna vägar 1833. En kolumn i deras svar skulle 
då ägnas åt var väghållarna inom fögderiet hämtade grus, och kronofogdarna 
skulle även uppge vilken kvalitet detta lagningsämne höll, liksom om vägunder-
hållet krävde bättre råmaterial och var det i så fall fanns tillgängligt.35 Grusning-
ens betydelse blir även tydlig i att många av de väghållare som anklagades för 
eftersatt vägunderhåll vid Norrbo häradsrätt 1750 till 1849 fälldes med moti-
veringen att gruspåkörningen på väglotten varit otillräcklig.36 En kvantitativ 
undersökning av hur många försummelser som gällde just bristande grusning 
går däremot inte att göra, eftersom det i flera fall inte specificerades vilken typ 
av försummelse som en väghållare fälldes för.37 

Grus används ofta som en övergripande term för det ämne som brukades för 
att underhålla vägar, men frågan är i vilken utsträckning det var just grus som 
användes som lagningsämne. 1818 skrev landshövdingen i Västmanlands län till 
kronofogdarna om vikten av att använda grus och inte jord vid vägunderhåll. 
Gruset fick inte heller vara alltför grovkornigt – stenar större än hasselnötter 
skulle räfsas bort för att få bästa kvalitet.38 Från kronofogdarnas rapporter om 
vägar 1833 framgår att grus användes som lagningsämne på nästan alla platser i 
länet, men att det kunde vara av olika kvalitet.39  

På vissa platser saknades dock helt tillgång till grus, exempelvis på några plat-
ser i Bergslags fögderi där väghållarna istället använt mo. Detta ansåg krono-
fogden vara mindre bra, och istället hade väghållarna blivit tillsagda att använda 
”sönderbakad slagg” för att ge vägarna fasthet.40 Angående en häradsväg i 

                                                      
34 Jönsson 1991, s. 37, 44, Bergenfeldt 2014, s. 75. Makadamisering innebar att krossad sten an-

vändes för att skapa mer motståndskraftiga vägar. Enghoff 1938, s. 179–188. 
35 ULA, LBF, nr 55, Väghandlingar 1748–1834, Avskrift av brev från landshövding Ridderstolpe 

d. 15 maj 1833. 
36 T.ex. 1757 omnämndes att en väghållare ännu inte framkört grus, VT 1757, d. 18 jan. 1772 

menade länsman Sohlberg att ett flertal sockenbor i Fläckebo inte hade fullgjort sin väghållnings-
skyldighet ”medelst tillräckelig grusåkning” ULA, NH, AIa:14, VT 1772, 20 feb. 1823 ansåg Jan 
Andersson från Skultuna socken att han kört på grus direkt efter vägsynen, men såväl fjärdings-
mannen som en nämndeman intygade att hans vägstycke ”icke war med tilräckeligt grus försedd”, 
ULA, NH, AIa:31, HT 1823, d. 28 nov., § 19. 1847 bötfälldes flera häradsbor för att de ”underlåtit 
att grusa och iståndsätta” sina väglotter. ULA, NH, AIa:42, HT 1847, d. 9 dec. § 4, 5, 19. 

37 Formuleringar som ”ogillda vägstycken” är återkommande.  
38 ULA, Länsmannen i Vittinge distrikt, nr 2, Diverse handlingar, Brev från landshövdingen 

Thure Drufwa till kronofogden Lönbohm d. 27 okt. 1818. 
39 T.ex. kronofogden i Kungsörs fögderi använde ofta uttrycket ”gruset bättre och sämre” för 

att beskriva det grus som fanns tillgängligt inom fögderiet. 
40 Grustillgången var dålig inom Karbennings, Västervåla och Norbergs socknar. Valet av att 

använda slagg kan kopplas till att detta var en bergsbruksregion där tillgången på sådana rest-
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Kungsörs fögderi skrev kronofogden att vissa väghållare endast hade tillgång till 
sand.41 I samband med vägutläggningen 1814 nämndes i sockenstämmo-
protokoll i Torstuna, Härnevi och Österunda socknar i östra delen av länet att 
de hade tillgång till ”sanngrufwor” nära vägarna, vilket indikerar att sand an-
vändes som lagningsämne också på dessa platser.42 Grustillgången varierade 
således i länet, och istället kunde alternativa råmaterial som fanns mer lättill-
gängliga användas. Det kunde också vara så att andra lagningsämnen rekom-
menderades. Kronofogden i Strömsholms fögderi skrev 1833 att för att skapa en 
bra grund för en väg så var ”alf” – ett slags blandning av sten, grus och lera – ett 
bra material. Men sedan skulle grus läggas ovanpå.43  

Vilken mängd grus väghållarna tvingades påföra på sina väglotter hängde 
ihop med hur det avgjordes om väghållningsskyldigheten uppfyllts. Utfört un-
derhåll och brister kunde mätas i antal lass grus, vilket också var en metod som 
flera kronofogdar använde i sina bakgrundsmaterial till femårsberättelserna.44 
Även i Norrbo häradsrätt var lasstal grus ett vanligt mått på underhållsarbete 
och är från 1760 och framåt ständigt återkommande bland de som fälldes för 
försummad väghållningsskyldighet.45 Exempelvis saknades 20 lass grus på 
Gabriel Gyllengahms väglott 1774 och 30, 20 respektive 6 lass grus på N. 
Leijonflychts, baron von Dübens och och Jan Julpanders väglotter 1804.46 De 
vägsyneprotokoll som finns bevarade från Norrbo härad för perioderna 1829–
1837 och 1844–1850 har en särskild kolumn där antalet felande lass grus fylldes i, 
vilket verkar ha varit fallet generellt då färdiga mallar för syneprotokoll använ-
des, och indikerar att brister i vägunderhåll framförallt mättes på detta sätt.47 
Prosten Muncktell och Pehr Jansson i Vittinge mätte i sina dagböcker det väg-
arbete som de utfört eller låtit utföra i antal lass grus. Exempelvis hade 
Muncktells arbetare den 19 oktober 1814 kört 24 lass grus till en viss väglott och 

                                                                                                                             
produkter var god. ULA, U-LK DIII:227, Kronofogden i Bergslags fögderi 1833, nr 28, 
Förteckning över allmänna vägar, Borgman d. 30 juli. 

41 Inom större delen av Odensvi och Västra Skedvi socknar. ULA, DIII:227, Kronofogden i 
Kungsörs fögderi 1833, Förteckning över allmänna vägar, Wulff d. 6 dec 1833.  

42 ULA, U-LK, DIII:132, IVS, Utdrag ur sockenstämmoprotokoll i Torstuna socken d. 6 mars 
1814, Härnevi socken d. 20 mars 1814, Österunda socken d. 13 mars 1814. 

43 ULA, DIII:227, Kronofogden i Strömsholms fögderi 1833, Förteckning över allmänna 
sommarvägar, Iverus d. 15 maj 1833. 

44 T.ex. ULA, U-LK, Handlingar till femårsberättelser 1823–1828, Norra fögderiet d. 18 sep. 
1828, Kungsörs fögderi d. 1 sep. 1828. 

45 1760 fattades 20 lass grus på direktören Abaham Hedmans väglott och på bönderna Per 
Perssons och Mats Hindrikssons väglotter sex lass vardera. ULA, NH, AIa:11, HT 1760, d. 14 nov. 

46 ULA, NH, AIa:14, VT 1774, d. 28 mars. ULA, NH, AIa:22, HT 1805, d. 29 nov. Andra 
exempel finns i ULA, NH, AIa:32, HT 1825, d. 3 dec, §.53, s. 133–136 och i ULA, NH, AIa:37, 
HT 1838, d. 3 dec. § 2, 4, 5, 6, 7 och d. 5 dec. § 48, 58. 

47 ULA, LBF, nr 55–57, Väghandlingar 1748–1856, Vägsyneprotokoll. Synepersonerna kunde 
förutom detta också anteckna andra brister på lotter. 
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6 till en annan.48 Hos Pehr Jansson finns hänvisningar till bestämda lasstal grus 
i stort sett varje år från 1799 till 1812.49 

Hur mycket grus ett lass motsvarade framgår sällan i källorna, och inte heller 
om ett lass alltid var av samma storlek.50 Vid undersökningen om en förbättring 
av vägen mellan Västerås och Dalarna under 1830-talet beräknades ett lass väg-
byggnadsmaterial till 12 kubikfot i rymd eller tre skeppund, motsvarande 510 kg, 
i vikt.51 Långa eller korta avstånd och hur länge transporten skulle pågå på-
verkade vilken vikt som kunde transporteras.52 Det bör också ha varit möjligt 
att ta större lass grus på vinterföret jämfört med på sommarvägarna, men i käll-
materialet finns inga hänvisningar till sådana skillnader.53  

Flera kronofogdar i Västmanlands län ansåg att de långa transporterna av 
lagningsämne var en orsak till att väghållarna upplevde väghållningsskyldig-
heten som betungande. I material till femårsberättelserna i slutet av 1820-talet 
skrev kronofogden i Bergslags fögderi att vägarna där var svåra att underhålla på 
grund att väghållarna var tvungna åka långt för att få tag på tjänligt grus som 
lagningsämne, och från Kungsörs fögderi meddelade kronofogden att även där 
var grustransporterna långa.54 1833 rapporterade likaså kronofogden i Södra 
fögderiet att brist på grus och långa transporter gjorde väghållningsskyldigheten 
på vissa vägar tryckande.55 År 1800 hade kronofogden i samma fögderi skrivit att 

                                                      
48 D. 20 okt. 1814 var antalet 16 lass till den första och 4 lass till den andra lotten. D. 28 okt. 

samma år skrev han att han fortfarande hade ”20 lass grus okörda på Stora vägen”. Muncktell 1: d. 
19 okt (s. 47), d. 20 okt (s. 50), d. 28 okt (s.54). Även andra år finns hänvisningar till antal lass 
grus hos Muncktell. Muncktell 1: d. 23 mars 1815 (s.93), d. 25 juli 1815 (s.140–141), d. 19 aug 1815 
(s.153), Muncktell 2: d. 15 sep 1817 (s.125), d. 16 sep (s.127). 

49 Jansson 1968: d. 5–6 juni 1799 (s.43). mitten av feb 1800 (s.44), d. 7 juni 1800 (s.45), d. 8 
juni 1801 (s.47), d. 8–9 feb 1802 (s.49), d. 20 jan. 1803 (s.51), d. 13 mars 1807 (s.64), d. 20 juni 1809 
(s.71), d. 26 okt 1809 (s.72), d. 12 okt 1812 (s.79). 

50 Vad gäller ex. storleken på ett hölass fanns skillnader mellan olika delar av Sverige så sent 
som i början på 1800-talet. Andersson Palm 2012, s. 207.  

51 Denna beräkning gjordes av J. af Ekenstam i ett memorial 31 dec 1839. Ahnesjö 1984, s. 6. 
Utifrån att vikten per lass i samband med malmtransporter under 1600- och 1700-talen låg på 
mellan två och tre skeppund verkar en vikt på ungefär tre skeppund för ett gruslass på 1830-talet 
rimligt. Se uppslagsordet ”lass”, s. 154–155 i Jansson 1995. I början av 1900-talet låg volymen per 
gruslass i Vagnsbro och Gamla Norbergs härad mellan 400 och 500 liter, vilket ger en vikt på 700 
till 900 kilo, och det verkar rimligt att lassen var mindre 100 år tidigare. Lorichs 1932, s. 279. 

52 Ingemar Petersson beräknade 1915 lastvikten för längre transporter med häst till c:a 350 kg, 
medan stora hästar som genomförde korta transporter kunde ta så mycket som 900 kg i last. 
Petersson 1915, s. 21. 

53 Ifråga om hömått var ett vinterlass lika med två sommarlass. Se uppslagsordet ”Sommarlass”, 
s. 239 i Måttordboken, Sam Owen Jansson, Stockholm 1995. 

54 ULA, DXIII:1, Handlingar till femårsberättelser 1823–1828, Bergslags fögderi, Brev från Janse 
d. 5 okt 1827 och från kronofogden i Kungsörs fögderi d. 1 sep. 1828. 

55 Om Stora landsvägen i Tuhundra: ”Brist på grus gör vägunderhållningsbesväret mycket be-
tungande.” Om Södra landsvägen: Grus fanns på holmar i Mälaren, och transporterna därifrån 
var besvärliga. ULA, DIII:227, Kronofogden i Södra fögderiet.1833, Förteckningar över allmänna 
vägar, Zimmerman d. 15 okt. 1833. 
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väghållarna ofta tog det lagningsämne som fanns närmast till hands – oavsett 
kvalitet – för att spara sina dragare och åkdon från längre transporter.56 Vilken 
kvalitet vägarna fick kunde således påverkas av avståndet till bra grustäkter.  

Kostnaden för att transportera fram ett lass grus kunde variera kraftigt bero-
ende på avståndet mellan grustäkt och väglott. Kronofogden i Kungsörs fögderi 
i västra delen av Västmanlands län beräknade att ett lass grus för vägunderhåll i 
medel under perioden 1822–1827 motsvarade 24 skilling, vilket enligt honom var 
en relativt hög kostnad, som berodde på långa avstånd till grustäkten.57 I Norra 
fögderiet beräknades vid samma tillfälle varje lass kosta mindre än 12 skilling 
banco.58 Detta förklarar att trots att kronofogdarna på båda platserna uppgav 
samma väghållningskostnad – 20 riksdaler banco per mantal och år – motsvar-
ade detta inte samma mängd grus.59 Detta verkar dock inte ha gjort vägarna i 
sistnämnda fögderi sämre än på andra platser i länet.60 

Skillnader i avstånd till grustäkt kan även vara en viktig förklaring bakom de 
variationer i väghållningskostnad som konstaterades i förra delkapitlet. Skillna-
derna mellan Västerås Norra och Södra fögderi förklarades av kronofogden med 
att det krävdes långa grustransporter till den så kallade Skultunavägen och att 
det var svårt att underhålla Bergslagsvägen.61 Kronofogden i Väsby fögderi skrev 
att vissa hemman hade tyngre väghållningsskyldighet för att de låg längre ifrån 
grustäkter, och 1833 specificerades detta till sträckor på en till två mil.62 Andra 
väghållare i detta fögderi hade däremot lagningsämne nära sina lotter.63 1833 

                                                      
56 ULA, U-LK, DIII:87, Brev från Hultberg d. 18 nov, ank. d. 29 nov. 1800. 
57 Kongl. Maj.ts befallningshafvandes i Westerås Län till Kongl. Maj:t 1828 afgifne Fem-Års-

Berättelse s. 55. 
58 Beräknat utifrån att kostnaden angavs till 20 rdr b:co och inom denna skulle rymmas 80 lass 

grus samt vinterväg- och brohållning, vilket ger att varje lass måste ha haft ett värde av mindre än 
12 sk. b:co. ULA, U-LK, DXIII:1, femårsberättelse från Västerås norra fögderi d. 18 sep. 1828. 

59 I Norra fögderiet transporterades för denna summa 80 lass, men i Kungsörs fögderi bara 32. 
Kostnaden för de 32 lassen i Kungsör var 16 rdr b:co, och sedan tillkom 4 rdr för vintervägar och 
broar, någonting som inte kronofogden i Norra fögderiet inkluderade. I samma femårsberättelse 
beräknades ett lass grus för vägunderhåll i Västerås stad i medel kosta 16 sk. b:co, vilket enligt 
berättelsen ansågs vara ett högt pris, och också i detta fall betingades kostnaden av avståndet till 
grustäkten. Kongl. Maj.ts befallningshafvandes i Westerås Län till Kongl. Maj:t 1828 afgifne Fem-Års-
Berättelse s. 80. 

60 Samtliga vägar i Kungsörs fögderi – vilket motsvarade Åkerbo härad – höll 1814 och 1833 
lagstadgad bredd, till skillnad mot på många andra platser i länet. 

61 ULA, U-LK, DXIII:3 Berättelse från Västerås fögderi hörande till 1839 års femårstabell, d. 1 
nov 1839; DXIII:4, Berättelse från Västerås fögderi, Dillman d. 31 maj 1844; DXIII:5, Inkomna 
Femårs Berättelser och Tabeller 1849, Berättelse från Västerås fögderi omfattande åren 1833 till 
och med 1847, Dillman d. 31 maj 1839. 

62 ULA, DXIII:1, Handlingar till femårsberättelser 1823–1828, Väsby fögderi, d. 29 juli 1829; 
ULA, DXIII:2, Handlingar till femårsberättelser 1833, Berättelse från Väsby fögderi, d. 26 juni 1833. 

63 Gällde Torstuna, Härnevi och Österunda socknar i Väsby fögderi. ULA, U-LK, DIII:132, 
IVS, Utdrag ur sockenstämma i Torstuna socken d. 6 mars 1814, Härnevi d. 20 mars 1814, Öster-
unda d. 13 mars 1814. 
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skrev även kronofogden i Salbergs fögderi att olika avstånd till grustäkt var en 
av orsakerna till de stora skillnader i väghållningsskyldighetens fördelning som 
fanns där.64 

Vikten av avstånden till grustäkterna för vilken belastning väghållnings-
skyldigheten innebar framkom även vid konflikten om indelningen av vägen 
från Fläckebo till Ramnäs inom Norrbo härad på 1830-talet. Då försökte ombu-
den att framställa sin egen socken som särskilt betungad eftersom avstånden till 
grustäkter var stora, och de låg i exemplen på 7,5 kilometer till 1 mil.65 Då 
förbättringar av Bergslagsvägen i Norrbo härad genomfördes i slutet av 1840-
talet – vilka bekostades med medel från väg- och vattenbyggnadsstyrelsen och 
inte betraktades som någonting som väghållarna var skyldiga att utföra – er-
bjöds väghållarna att köra grus till en bestämd ersättning per lass, någonting 
som många i Romfartuna tydligen genomförde, medan väghållarna i Fläckebo 
och Haraker knappt körde några lass alls. Enligt kronofogden berodde detta på 
att avstånden till grustäkterna där var så långa att det inte lönade sig.66 Avstån-
det till lämpligt grus och kostnaden för transporten kunde även ge upphov till 
konflikter mellan kronobetjänter och väghållare. I Norrbo härad hade krono-
fogden 1833 låtit underhålla några väglotter som hade ansetts bristfälliga för lega 
till en kostnad av 2 riksdaler banco per lass, vilket motiverades bland annat med 
avståndet på två till två och en halv mil i dåligt väglag till lämplig grustäkt.67 De 
som skulle tvingas betala och deras kallade vittnen menade istället att det fanns 
grus bara en åttondels mil från väglotterna, och att kostnaden därför inte borde 
blivit högre än 8 skilling banco per lass.68  

Vad som påverkade hur långa transporterna blev var på vilken plats väghållarna 
kunde hämta lagningsämne. Tillgången på grus var som framgått begränsad, 
vilket föranledde väghållarna att leta efter lämpliga täkter. Prosten Muncktell 
deltog inte själv särskilt mycket i vägarbete, men just sökandet efter lämpliga 
platser för att hämta grus var någonting som uppenbarligen intresserade honom. 
1814 skrev han att han var på Rångstaåsen och letade efter lämplig grustäkt. Nästa 
år var han med sina arbetare i Wreta skog för att hitta en grustäkt och för att 
rekognosera hur gruset kunde fraktas från denna. 1817 beklagade sig Muncktell 

                                                      
64 ULA, DXIII:2, Berättelse om Salbergs fögderis beskaffenhet och tillstånd, Norlin d. 1 juni 1833. 
65 Fläckebo sockenombud hävdade vid undersökningen 1831 att de inte hade tjänligt lagnings-

ämne närmare än 7,5 km från en viss väg. Ombuden från Skultuna och S:t Ilian kontrade då med 
att de hade mellan 7,5 km och 1 mils avstånd till närmaste grustäkt från de flesta av sina väglotter. 
Tersmeden skrev i en inlaga att en närmare grustäkt för Fläckebo sockenbor fanns i Ramnäs 
socken, varifrån de kunde ta grus till underhåll av den nya vägen, vilket han menade skulle för-
enkla underhållet. ULA, Ramnäs bruk. Handlingar rörande bruket och godset. FI:3 1625–1890, nr 
10, Handlingar angående indelning af wägen emellan Ramnäs och Fläckebo socken, Avskrift av 
protokoll från undersökning vid Norrbo häradsrätt d. 19 dec. 1831.  

66 ULA, DXIII:5, Inkomna femårsberättelser och tabeller 1849, Berättelse från Västerås fögderi 
omfattande åren 1833 till och med 1847, Dillman d. 31 maj 1839. 

67 ULA, HT 1835, d. 15 dec., § 40, se även bilaga X. 
68 ULA, VT 1836, d. 9 juni, § 45. 
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över att han inte tidigare under året haft tid att hämta grus från en täkt i 
Korgestaskogen, där det då funnits god tillgång. Nu var det nästan slut, förmod-
ligen för att andra väghållare redan hade hämtat grus till sina lotter.69  

Även om grustäkter fanns i närheten av en väglott behövde det dock inte 
betyda att väghållaren fick använda dem. 1734 års lag föreskrev rätt för väghåll-
are att ta grus ”ther thet närmast finnes”, men enligt ett kungligt brev från 1802 
krävdes domstolsbeslut för att väghållare skulle få rättighet att ta grus från in-
ägojord, ifall jordägaren inte gav sitt tillstånd.70 Frågan om vilka rättigheter 
väghållare skulle ha vad gällde grushämtning diskuterades därför på flera riks-
dagar i början av 1800-talet. 1815 föreslog några ledamöter från bondeståndet att 
väghållare borde ha rätt att ta grus från inägor nära en väg, förutsatt att ingen 
utmark med tjänligt grus fanns inom rimligt avstånd, och att ägaren fick en 
skälig ersättning. Särskilt Skåne nämndes som ett exempel där avståndet till 
utmarker kunde vara långt, och där förbudet mot att ta grus på inägor därför 
gjorde vägunderhållet svårt och risken var att detta gick ut över vägarnas kvali-
tet. Riksdagens lagutskott menade att en sådan allmän rättighet för väghållare 
skulle inkräkta på äganderätten, och att dessa frågor därför skulle lösas lokalt 
genom avgörande i domstol.71 I diskussionen stod således markägarnas rättig-
heter att freda sin jord mot väghållarnas vilja att enkelt kunna grusa sina vägar.  

Diskussionerna i riksdagen om rätten till grustäkt resulterade i att lands-
hövdingarna 1823 tillfrågades om i vilken utsträckning detta var ett problem i 
respektive län. Brevet till dem innehöll även ett förslag om att tvistigheter skulle 
kunna lösas genom att väghållare fick betala för att ta grus, och skickades i 
Västmanlands län vidare till kronofogdarna. Där var det endast kronofogden i 
Kungsörs fögderi som framförde ett konkret exempel på att ett grustäkts-
problem uppstått – nämligen att väghållare inte fick ta grus på Kungsörs kungs-
gårds ägor. Enligt honom ledde detta till en tung belastning på vissa väghållare 
som blev tvungna att hämta grus på en till två mils avstånd från sina lotter, men 
det innebar också en svårighet för kronobetjäningen att garantera att vägarna 
var i bra skick.72 Från de andra fögderierna meddelades inga exempel på större 
konflikter kring grustäkter, men däremot påtalades problem som riskerade att 
uppstå om reglerna ändrades. Kronofogden i Södra fögderiet ansåg att om jord-

                                                      
69 Rångsta: Muncktell 1, 18 okt 1814, s. 46. Wreta: 4 juli 1815, ibid. s. 129. År 1817 var han åter-

igen på Rångstaåsen och var framgångsrik i sökandet efter täkter, men när han samma dag letade 
efter grus nära en annan väglott fann han ingenting. Muncktell 2, 22 aug 1817, s. 119. Korgesta: 
Munctell 2, d. 3 mars 1817, s. 69. 

70 1734 års lag, BB, kap. 25, § 12, Schalling 1932, s. 18–19, Enghoff 1938, s. 129–131. 
71 Bih. 1815, 4:2, s. 699–704. Bih. 1815, 5:3, s. 2195–2196. 
72 ULA, U-LK, DIII:180, Kronofogden i Kungsörs fögderi 1824, brev d. 7 maj, ank. d. 10 maj 

1824. Året innan hade dock väghållare fått tillstånd av Kungl. Maj:t att hämta grus från kungs-
gårdens mark, men bara då vintrarna var så milda att de inte istället kunde transportera grus på 
släde över Arbogaån, och förutsatt att arrendatorn av kungsgården gav tillstånd. ULA, U-LK, 
DI:158, Från Kongl. Maj:t, nr 77, Brev d. 23 sep. 1823. 
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ägare fick tillåtelse att ta betalt för grushämtning skulle det innebära att väghåll-
ningsskyldigheten blev tyngre för allmogen.73 Kronofogden i Salbergs fögderi 
menade att ytterligare ett problem var att en domstolsprocess kring rätt att an-
vända en grustäkt och eventuell ersättning till jordägaren kunde bli långdragen 
och vägunderhållet riskerade att eftersättas medan den pågick.74  

I kronofogdarnas rapporter 1833 finns fler exempel på grustäktskonflikter, 
vilket kan tolkas som att detta var ett tilltagande problem. Kronofogden i Sal-
bergs fögderi skrev att arrendatorn på Hadeholm i Gävleborgs län hade utverkat 
ett förbud för sockenborna i Västervåla att ta grus på hans ägor, någonting som 
kronofogden menade måste upphävas, annars fanns risken att vägarna skulle ta 
skada.75 Även i Södra fögderiet och Kungsörs fögderi drev kronofogdarna på för 
att väghållare borde få rätt att hämta grus på platser nära vägarna.76 Krono-
fogdarna stod i dessa fall på väghållarnas sida, vilket visar att de hade ett intresse 
av att grushämtning kunde ske så enkelt som möjligt, och det berodde säker-
ligen på att kronobetjäningen hade ansvar för att vägarnas kvalitet upprätthölls. 
Likaså från enskilda väghållare finns exempel på svårigheterna att få tillgång till 
grustäkt på andras mark. Prosten Muncktell skrev i sin dagbok för år 1816 att 
hans arbetare fick problem när de skulle ta grus från en plats som hörde till 
Ängsö slott, eftersom skogsvaktaren hindrade dem. Muncktell tvingades därför 
själv att ta kontakt med greve Piper på Ängsö och lyckades erhålla tillstånd att 
hämta grus från platsen.77 

Även om grusningen var den viktigaste delen av väghållningsskyldigheten 
skulle enligt lagar och förordningar även andra arbeten utföras. Transporter av 
arbetskraft och redskap med dragdjur från hemman till lotter innebar en kost-
nad för väghållarna, och var som framkommit en viktig faktor vid lottindel-
ningen. I 1734 års lag stod att väghållare skulle dika, och enligt gästgivar-
ordningen från samma år dessutom hugga bort buskar vid sidorna av vägen. 
Enligt Ludvig B. Falkman var kronobetjänter dåliga på att kontrollera andra 
saker än grusningen, och i Västmanlands län inskärpte landshövdingen i ett 
brev 1818 vikten av att vägarna inte bara skulle grusas utan också dikas, att träd 

                                                      
73 ULA, U-LK, DIII:180, Kronofogden i Södra fögderiet 1824, brev d. 30 mars, ank. d. 3 apr 1824. 
74 ULA, U-LK, DIII:180, Kronofogden i Salbergs fögderi 1824, brev d. 29 mars, ank. d. 31 

mars 1824. 
75 ULA, Kronofogden i Salbergs-Väsby fögderi, nr 193, Handlingar om vägar och broar 1781–

1890, Förteckning över allmänna vägar. Även i ett brev från länsman Lindgren i slutet av förteck-
ningen, dat d. 11 juli 1833. 

76 Kronofogden i Södra fögderiet ansåg att det var viktigt att upphäva ett förbud som jordägarna 
utverkat mot att ta grus på en del marker nära stora landsvägen i Tuhundra härad. ULA, DIII:227, 
Kronofogden i Södra fögderiet 1833, nr 72, Förteckningar över allmänna vägar, Zimmerman d. 15 okt 
1833; Kronofogden i Kungsörs fögderi tyckte att en grustäkt inne på Ellholms ägor borde kunna 
användas för att hämta grus till häradsvägen utanför Arboga. ULA, DIII:227, Kronofogden i Kungs-
örs fögderi, nr 58, Förteckningar över allmänna vägar, Wulff d. 6 dec 1833.  

77 Muncktell 1, d. 26 feb. 1816, s. 248. 
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och buskar nära vägen skulle avlägsnas och att vägvisare skulle sättas upp liksom 
ledstänger på sidorna vid branta stup.78  

Vid Norrbo häradsrätt fälldes väghållare förutom för bristande grusning även 
för andra brister, vilket ger en indikation på vilka typer av arbeten som kunde 
avkrävas väghållarna. 1763 fälldes byborna i Norr och Söder Nackeby för en 
”sump” – förmodligen någon form av grop eller försänkning i vägen – på deras 
väglotter, och Gocksta och Böle bybor för ”felaktige diken”.79 En person fälldes 
1777 för att inte ha avlägsnat – förmodligen sprängt – en berghäll på sin väg-
lott.80 1825 åtalades flera sockenbor inom Skultuna socken för att inte ha tagit 
bort stenar på sina väglotter, och de som var tvungna att spränga stenar skulle 
ges extra tid.81 1838 fälldes en mängd sockenbor i Skultuna för – bortsett från 
bristande lass med grus – jordfasta stenar som inte avlägsnats, oupptagna diken 
och buskar som inte var borthuggna sex alnar från vägen.82 Dessa former av 
arbeten var väghållarna alltså ålagda att utföra. Däremot är det svårt att avgöra i 
vilken utsträckning de utfördes återkommande varje år. 

Resurser för arbetet 
Om naturaväghållningen skulle vara ett sätt att utnyttja befintliga resurser var 
väghållarna tvungna att ha tillgång till vad som krävdes för att utföra vägunder-
håll. Utifrån vad som ovan framkommit bestod underhållsarbetet främst av 
transporter och utspridande av grus, vilket gör att de centrala resurserna bör ha 
varit dragdjur med tillhörande transportredskap, samt givetvis arbetskraft.  

För alla typer av vägarbete krävdes tillgång till arbetskraft, och de väghåll-
ningsskyldiga löste problemet med att frambringa den på olika sätt. Eftersom 
det viktigaste för den kontrollerande instansen – kronobetjäningen – var att 
arbetet blev gjort, och inte på vilket sätt, är det svårt att få ett exakt svar på vil-
ken typ av arbetskraft som användes. Den väghållningsskyldiga kunde själv 
utföra arbetet, i linje med att det var han eller hon som var juridiskt ansvarig för 
lottens skick vid vägsynen.83 Detta gällde förmodligen främst bönder med 
mindre jordbruk, som inte hade möjlighet att låta någon annan utföra arbetet. 
Pehr Jansson skrev i sin dagbok antingen ”jag” eller ”vi” för att beskriva vem 

                                                      
78 ULA, Länsmannen i Vittinge distrikt, nr 2, Diverse handlingar, Brev från landshövdingen 

Thure Drufwa till kronofogden Lönbohm d. 27 okt 1818. 
79 ULA, NH, AIa:12, HT 1763, d. 14 okt. 
80 ULA, NH, AIa:15, HT 1777, d. 11 nov., s. 281. 
81 ULA, NH, AIa:32, HT 1825, d. 3 dec., § 68, s. 147. 
82 ULA, NH, AIa:37, HT 1838, d. 3 dec, § 2, 4, 5, 6, 7, 58. Något fall också av brister i trum-

mor och trumbroar. HT 1838, 3 dec., § 7. 
83 Hävdas i t.ex. Blomkvist 2010, s. 28. 
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som hade utfört transporter av grus eller vägunderhåll.84 På större gårdar är det 
troligare att arbetet utfördes av drängar, pigor och annan arbetskraft som fanns 
tillgänglig. Muncktell skrev till exempel för det mesta att det var hans ”folk” 
som utförde vägarbete.85  

Ytterligare en möjlighet var att väghållaren betalade någon utomstående för 
att utföra arbetet. I flera andra europeiska länder fanns som nämnts i inled-
ningen en utveckling mot att väghållare betalade sig fria från arbetsskyldigheten. 
Johan Söderberg har hävdat att det i Mälardalen var vanligare än i Väst- och 
Sydsverige att väghållare gick samman och kollektivt betalade någon för att 
utföra arbete i början av 1800-talet.86 Formaliserade kontrakt om utförande av 
vägarbete är emellertid svåra att hitta i Västmanlands län, vilket kan bero på att 
de inte har bevarats i särskilt hög grad, eller på att kontrakt sällan upprättades. 
De exempel som jag har hittat kommer från Lisjö bruk och Slagårda säteri.87 
Varken Jansson eller Muncktell skrev någonting om att de hade upprättat kon-
trakt om att låta andra utföra arbete på deras väglotter. 

Viljan att betala någon som inte hörde till den egna gårdens arbetskraft för 
att sköta underhållet verkar ha varit beroende av avståndet till väglotten.88 I 
Norrbo härad fanns före 1830-talet bara ett exempel på att väghållare underhöll 
vägar utanför de egna sockengränserna, nämligen några i Sankt Ilians och 
Skerikes socknar som underhöll en bit av Bovallsvägen i Skultuna socken. Vid 
Norrbo häradsrätt framkom 1831 att en av dessa väghållare, sekreteraren 
Lundblad, under 21 års tid hade betalat någon en tunna säd per år för att utföra 
underhåll på hans lott på denna väg.89 Beslutet att överlåta arbetet kan vara 
kopplat till avståndet från hans hemman till vägen, som var cirka 1,5 mil (se 
karta 1.3). Ett annat exempel var den så kallade Broddbovägen utanför Sala som 
underhölls av sammanlagt 22 socknar, av vilka en del låg så långt som fem mil 
från vägen, vilket var en exceptionell fördelning av underhållet och knappast 

                                                      
84 ”Vi” användes t.ex. d. 7 juni 1800 och d. 8 juni 1801 (s. 45, 47) och ”jag” d. 13 mars och d. 13 

juni 1807 (s. 64–65). Vad ”vi” syftar på framgår inte klart men enligt August Isaacssons kommentarer 
bör det betyda familjen, pigan och drängen de år en sådan var anställd. Isaacsson 1968, s. 18–19. 

85 T.ex. d. 21 mars och d. 19 aug 1815 (Muncktell 1, s. 93, 153) Det enda vägarbete som han själv 
medverkade i var sökandet efter lämpliga grustäkter. 

86 Söderberg 1999a, s. 175. 
87 Lisjö bruk: AV, Svanå bruksarkiv, Lisjö bruk, 160 B5, Kontrakt från 1773 och 1786. 

Kontraktet från Slagårda gällde att torpare skulle underhålla väg som hörde till säteriet, vilket 
kanske snarare ska tolkas som att väghållaren lade arbetet på sina underlydande. VSA, Skultuna 
bruks arkiv, Kartong 35, Vägar, broar, skjutsbesvär och gästgiverier, B.5. Indelning av vägen 
genom Skultuna socken från Lötbo till Lista grind d. 9 juli 1748 [eg. 1798]. 

88 Britt Liljewall skriver – dock utan empiriska belägg – att viljan att leja bort väghållningsskyl-
dighet berodde på avståndet mellan gården och vägen/väglotten, men också på de ekonomiska 
konjunkturerna. Liljewall 1995, s. 183–184. 

89 ULA, Ramnäs bruk, Handlingar rörandet bruket och godset, FI:3 1625–1890, 10. Hand-
lingar angående indelning af wägen emellan Ramnäs och Fläckebo socken, avskrift av Sekre-
teraren Lundblads yttrande (nr 5) till protokollet vid Norrbo häradsting d. 19 dec. 1831. 
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representativt för Västmanlands län.90 Underhållet av denna väg fungerade i 
flera socknar så att så kallade brokarlar anställdes för att sköta arbetet.91 På 1840-
talet förekom ett förslag om att de härader som låg längre ifrån vägen skulle 
betala till Sala stad, över vars ägor större delen av vägen gick, som skulle sköta 
underhållet.92 Avståndet var alltså en viktig faktor bakom överlåtelsen, liksom 
att lotterna skulle ha blivit väldigt korta om vägen delats på samtliga väghåll-
are.93 En liknande typ av problem var att en del hemman i länet inte ens hade 
framkomlig väg för hjuldon till sina lotter, och innehavarna blev därmed 
tvungna att betala andra för arbetet.94 

Ytterligare ett indicium på avståndens betydelse är att många exempel på att 
väghållare betalade andra för att sköta deras lotter finns från Norrland, exempelvis 
vad gällde underhållet av huvudvägarna – som kunde ligga många mil från väg-
hållarnas gårdar – i Ångermanland och Medelpad under 1600-talet.95 Fler lik-
nande exempel finns från Västerbottens och Österbottens län under 1600- och 
1700-talen.96 Det gick så långt att landshövdingen i Västernorrlands län 1667 
kritiserade att så många överlät underhållsarbetet, vilket han menade skapade 
svårigheter att utkräva ansvar, och i längden ledde till sämre vägar.97 I södra 
Sverige var betalning av andra enligt Friberg likaså vanligare i områden där lotter 
kunde ligga långt från väghållarens gård, som till exempel i Småland.98  

Trots detta var långa avstånd inte alltid någonting som fick väghållarna att 
betala någon utanför den egna gården för att utföra arbetet. En indikation på 
att det var väghållarna eller deras tjänstefolk som främst utförde arbetet är de 
förslag som väcktes om att inrätta ett system av professionella vägarbetare som 

                                                      
90 Att så många socknar var skyldiga att underhålla vägen går förmodligen tillbaka på äldre 

förhållanden när Salberget hade rätt till dagsverken från ett större område. Nils Friberg tar upp 
Broddbovägen som exempel på långa avstånd för väghållare till lotter. Friberg 1951b, s. 160–161. 

91 Vid vägutläggningen 1814 meddelade kronofogden i Salbergs fögderi att vägen underhölls av 
s.k. brokarlar från Salbergs och Väsby fögderier. ULA, U-LK, DIII:132, IVS, Brev från krono-
fogde Norlin i Salbergs fögderi d. 19 maj 1814 § 4. Se även ULA, Länsmannen i Heby distrikt, nr 
37, Väghandlingar 1807–1867, Sockenstämma i Enåker d. 14 dec. 1806. ULA, Kila kyrkoarkiv, 
KI:4, Sockenstämma d. 12 juli 1829 § 3, Sockenstämma d. 24 sep 1831 § 1. 

92 ULA, Kronofogden i Salbergs-Väsby fögderi, nr 193, Handlingar om vägar och broar 1781–
1890, Kungl. Maj:ts resolution d. 6 mars 1845. 

93 Även då det bestämdes att väghållare inom ett större område skulle iståndsätta en väg kunde 
det diskuteras ifall de som bodde längre bort borde kunna köpa sig fria från arbetet, se AV, Lisjö 
bruk, R19 160 B2, avskrift av Snevringe häradsrätt d. 21 nov. 1757. 

94 En del väghållare i Västra Skedvi socken hade endast ridväg till landsvägen och blev därmed 
tvungna att betala andra för att utföra arbetet eller åtminstone för hyra av transportredskap. 
LMA, U-län, Västra Skedvi, LMA, 19-VÄT-65, Vägdelning 1803, s. 6. Ett annat exempel på dessa 
svårigheter var de som bodde på öar och hade väglotter på fastlandet. Strindberg 1991, s. 79. 

95 Friberg 1951a, s. 180–182. 
96 Se t.ex. Hoppe 1945, s. 97–98, 135. Lassila 1972, s. 39. Salminen 1997, s. 71. Toivo 1997, s. 136. 
97 Friberg 1951a, s. 181. 
98 Friberg 1951b, s. 160–161. Friberg har också många exempel på överenskommelser om mot-

prestationer då några gått med på att ta på sig en viss väg- eller brohållning, vilket förutom pen-
ningar kunde vara rätt till mulbete eller rätt till fiske. Friberg 1951b, s. 150–151. 
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skulle bo utmed vägarna och ansvara för längre sträckor. Landshövdingen i 
Västmanlands län föreslog i femårsberättelsen för åren 1833–1837 att ett sådant 
system skulle inrättas för att arbetskraft på gårdarna då skulle frigöras för jord-
bruksarbete under våren och hösten, vilket var perioder när vägarbete tog re-
surser i anspråk – särskilt eftersom avstånden till lotterna kunde vara långt.99  

Förslag om att anställa vägarbetare presenterades på liknande sätt av exem-
pelvis Carl Hårleman 1749, landshövdingen i Hallands län 1755 och Axel Erik 
von Sydow 1840, och motiverades också då av att arbetskraft på väghållarnas 
gårdar skulle frigöras för andra sysslor.100 Enligt dessa beskrivningar var det 
alltså arbetskraft tillgänglig på de enskilda gårdarna som skötte vägarbetet, även 
då avståndet till lotterna var långt.101 I flera av förslagen framhävdes dessutom 
att genom att anställa personer som bodde nära vägarna för att sköta under-
hållet av längre sektioner skulle nya kunskaper utvecklas och övervakningen av 
vägens skick förenklas, vilket tillsammans skulle innebära en förbättring av väg-
kvaliteten jämfört med om gårdarnas arbetskraft användes.  

Den arbetskraft som fanns tillgänglig på gårdarna var väghållaren och dennas 
familj, och eventuellt även tjänstefolk. I vilken utsträckning familjemedlemmar 
fanns tillgängliga för och utförde vägarbete är svårt att avgöra.102 Däremot är 
det möjligt att närma sig förekomsten av anställd arbetskraft. Carl-Johan Gadd 
har påpekat att i det äldre jordbrukssamhället fanns behov av att ha en arbets-
kraftsreserv på gårdarna stora delar av året.103 Helårsanställd arbetskraft var 
också någonting som premierades i den svenska tjänstehjonsstadgan. Enligt 
denna skulle alla som saknade annan inkomst ta helårsanställning.104 Västman-
lands län var ett område som hade relativt stor andel årsanställt tjänstefolk åt-

                                                      
99 Kongl. Maj.ts befallningshafvandes i Westmanlands Län till Kongl. Maj:t i underdånighet 1837 

afgifne Fem-Års-Berättelse s. 44. 
100 Landshövdingeberättelser från Hallands län 1705–1818 s. 109. Sydow 1967, s. 58–61. Om 

Hårleman se Cnattingius 1944, s. 58–59. 
101 I en resolution från Kungl. Maj:t i slutet av 1700-talet, som handlade om att väghållarna 

inte skulle åläggas naturaskyldighet att underhålla militära vägar, fanns en liknande utgångspunkt. 
Eftersom dessa vägar kunde ligga långt ifrån väghållarnas byar tvingades de ”at för någre alnars 
wäg, försumma folk och kreatur från sine hemwist”. Kongl. Maj:ts resolution uppå Krigs-Befälets 
Allmänna Beswär och Ansökningar d. 12 nov. 1766, § 39, i Modée Del 8, s. 7335. Även i det 
kungliga brevet om minskning av antalet väglotter 1775 framstår avstånd mellan hemman och 
väglott som ett stort problem. Se kapitel 3, avsnitt om antal och fördelning av lotter. 

102 Enligt David Gaunt var familjerna mindre i de delar av Västmanlands län där jordbruket 
dominerade än i övriga länet. Gaunt 1976, s. 53. 

103 Detta p.g.a. svårigheter att styra över vid vilka tidpunkter olika arbeten behövde utföras. 
Gadd 1983, s. 32. 

104 Börje Harnesk har visat att de som uppgavs som helårsanställda i flera fall var korttids-
anställda. Harnesk 1990, s. 204–205, 216, 220–221. Fördelen för bönderna med helårsanställd 
arbetskraft var enligt Gunilla Peterson att det innebar en säkerhet, medan nackdelen var risken att 
den blev sysslolös under delar av året. Tillfällig arbetskraft kunde å andra sidan vara svår eller 
kostsam att hitta då efterfrågan var hög vid samma tillfällen inom en region. Peterson 1989, s. 109. 
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minstone under tidigt 1600-tal och 1775 till 1800.105 Jonas Lindström har visat 
att i Björskogs socken i Åkerbo härad hade fyra femtedelar av hushållen tjäns-
tefolk 1643, medan det 1775 bara fanns i hälften för att öka något till 1814. Detta 
visar en nedgång och att skillnaderna mellan hushåll kunde vara stora vad gällde 
tillgången på denna typ av arbetskraft.106 Från andra delar av landet finns upp-
gifter om en minskande mängd helårsanställt tjänstefolk och en ökning av 
säsongsanställningar i spåren av den agrara revolutionen och den begynnande 
industrialiseringen på 1800-talet.107 Om den helårsanställda arbetskraften mins-
kade innebar det att väghållarna i högre grad blev tvungna att tillfälligt hyra in 
personer för att utföra vägarbete eller utföra det själva.  

Kostnaden för att hyra arbetskraft berodde på när under året arbetet skulle 
utföras. Kronofogden i Norra fögderiet skrev 1833 att priset på ett dagsverke 
inom fögderiet låg på 32 skilling banco på sommaren och 16 skilling banco på 
vintern.108 Det innebar att ju mer av arbetet som kunde utföras på vintern desto 
lägre kostnad för väghållarna. De säsongsvisa skillnaderna framgår även av ett 
ärende från Skultuna på 1830-talet då några bönder blev ålagda att betala de 
kostnader som länsmannen lagt ut för underhåll av deras lotter. De menade att 
kostnaderna var för höga i förhållande till priset för dagsverken vid tidpunkten 
då arbetet utfördes.109 Jordbruksårets rytm bestämde priset, och de perioder då 
priserna på dagsverken var som högst var när arbetskraft behövdes för andra 
sysslor än vägarbete. 

För att köra grus krävdes tillgång till dragdjur och transportredskap. De drag-
djur som användes i Sverige under min undersökningsperiod var främst hästar 
och oxar, och vad gällde transporter på landsväg föredrogs generellt hästar.110 

                                                      
105 Tidigt 1600-tal enligt skattelängder för Älvsborgs lösen. Lindström 2008, s. 53. 1775–1800 

enligt Tabellverkets material, som dock har vissa brister. Harnesk 1990, s. 181. 
106 Lindström 2008, s. 52–53. Ligger i linje med David Gaunts resultat, som också indikerar att 

årsanställt tjänstefolk var något lägre i de delar av länet som var utpräglade jordbruksområden. 
Gaunt 1976, s. 53. 

107 Harnesk 1990, s. 197–206, särskilt s. 203. Gadd menar att behovet av en arbetskraftsreserv 
minskade medan mängden säsongsanställd arbetskraft ökade i Skaraborgs län 1750–1860. Gadd 
1983, s. 32–33, 279. 

108 Detta var enligt honom en hög nivå, beroende på att fögderiet låg nära Västerås stad som 
konkurrerade om arbetskraft. ULA, U-LK, DXIII:2, Handlingar till femårsberättelse, Femårs-
berättelse från Västerås Norra fögderi, Ekelund d. 17 okt. 1833. 

109 Den som utfört arbetet för lega hade tagit ut en rdr b:co per mansdagsverke och två rdr 
b:co per ökdagsverke, men de instämda väghållarna menade att inte ens när jordbruket behövde 
som mest resurser under hösten kostade dagsverken så mycket, och nu hade arbetet dessutom 
utförts i slutet av oktober då höstarbetena var avslutade och tillgången på arbetskraft god, och 
priset borde då ha blivit lägre. ULA; NH, AIa:36, HT 1835, d. 15 dec., §.40. Bilaga X. VT 1836, d. 
9 juni, § 45; ULA, NH, AIa:37, VT 1837, d. 10 juni, § 43. Se även VSA, Skultuna bruks arkiv, 
Kartong 35, Vägar, broar, skjutsbesvär och gästgiverier, B. 20. Odat. brev. 

110 Erixon 1935, s. 336. Det kan ha varit så att antalet dragdjur på gårdarna och särskilt för-
hållandet mellan mängden hästar och oxar påverkades av skyldigheten att utgöra vissa transporter 
på landsvägar – som väg- och skjutshållningsskyldighet. Peterson 1997, s. 53. 
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Landshövdingen i Västmanlands län skrev i sin femårsberättelse för perioden 
1832–1837 att allmogen som ägnade sig åt forande i regel ägde en häst per hem-
man.111 Carl-Johan Gadd har konstaterat att varje hemmansbruk på slättbygden i 
Skaraborgs län hade i genomsnitt två hästar under perioden 1748–1859.112 Varia-
tioner i arbetsbelastning öppnar för att dragdjuren vid vissa årstider lättare kunde 
utföra grustransporter, och omvänt att det kunde bli väldigt påfrestande om väg-
arbetet skulle utföras när dragdjuren hade många andra sysslor.113 

Enligt Sigurd Erixon förekommer en kärra för olika transporter alltid i bönd-
ernas bouppteckningar från Skultuna socken från 1600-talet och framåt.114 Även 
landshövdingen i Västmanlands län skrev i sin femårsberättelse 1832–1837 att det 
främst var kärror som användes för tunga transporter i länet.115 Från andra delar 
av Sverige – främst jordbruksdominerade områden – finns uppgifter om att 
vagnar och kärror förbättrades under min undersökningsperiod.116 En liknande 
förbättring i åtminstone delar av Västmanlands län kan därför också ha tänkas 
skett och förenklat grustransporter. Med tanke på att en del av grustransport-
erna ägde rum på vinterföret bör tillgången på slädar likaså ha varit viktig. 
Erixon skriver att slädar som kunde användas för grustransporter förekom fre-
kvent i Skultuna socken åtminstone från 1600-talet och framåt.117 Det var van-
ligt i stora delar av Västmanlands län att bönderna forade kol, malm och 
spannmål till och från Bergslagen på vintern och sommaren, vilket krävde drag-
djur och transportredskap.118 Det är ytterligare en indikation på att dessa re-
surser fanns på gårdarna, men att andra transporter konkurrerade om dem. 

Även om mycket tyder på att tillgången på arbetskraft, dragdjur och trans-
portredskap var god i Västmanlands län så kunde fördelningen variera mellan 
väghållare. Skillnader kunde också finnas mellan landsbygden och städerna. 

                                                      
111 Kongl. Maj:ts Befallningshafvandes uti Westmanlands Län till Kongl. Maj:t i underdånighet af-

gifne Femårs-Berättelse, för Åren 1832, 1833, 1834, 1835, 1836 s. 37. På gårdarna Hägervallen och 
Berga i Skultuna socken, som får betraktas som större gårdar, fanns under min undersöknings-
period 3–6 hästar och 14–18 oxar. Erixon 1935, s. 344. 

112 Gadd 1983, s. 115–116, 125, 127. 
113 Gunilla Peterson menar att skillnaderna i arbetsbelastning under året gjorde att mindre går-

dar i jordbruksdominerade områden kunde ha svårt att ge arbete åt dragdjur under hela året, men 
också att de var beroende av maximalt utnyttjande under vissa perioder. Peterson 1997, s. 48. 

114 Vagnar var enligt Erixon mindre vanliga bland bönderna i socknen. Erixon 1935, s. 112–113. 
115 Kongl. Maj:ts Befallningshafvandes uti Westmanlands Län till Kongl. Maj:t i underdånighet 

afgifne Femårs-Berättelse, för Åren 1832, 1833, 1834, 1835, 1836 s. 37. 
116 Carl-Johan Gadd har konstaterat en förändring från transporter med klövjesadlar till hjul-

don i Västergötland i slutet av 1700-talet. I både slätt- och skogsbygden i Västergötland ökade 
från 1770- till 1820-talet mängden järndelar på hjuldonen. Gadd 1983, s. 185–193. Under perioden 
1750 till 1850 skedde i Skåne en liknande kvalitetsförbättring av hushållens vagnar genom alltmer 
järndetaljer, vilket innebar att de fick större lastkapacitet, högre driftsäkerhet och att friktionen 
mellan hjul och axlar minskade vilket innebar att dragdjuren kunde dra tyngre lass. Bergenfeldt, 
Olsson, Svensson 2013, s. 75–80. Se även Bergenfeldt 2014, s. 107–108. 

117 Erixon 1935, s. 107.  
118 Gaunt 1976, s. 57, Åkerman 1978, s. 137. 
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Magistraten i Västerås stad ville 1814 utföra vägutläggningen med lejd arbets-
kraft ”med hänseende till de fleste wägbyggnadsskyldiges belägenhet att sjelfwa 
icke äga hwarken arbetsfolk eller behöflige dragare”.119 Dock verkar denna brist 
inte ha varit ett generellt förhållande i städerna eftersom de tre andra städerna i 
Västmanlands län ville utföra utläggningen genom metoder där väghållarna 
ansvarade för tillhandahållande av arbetare, dragdjur och redskap.120 

Sammanfattningsvis har utgångspunkten för detta avsnitt varit att väghåll-
arens kostnad berodde på möjligheten att tillhandahålla arbetskraft, dragdjur 
och redskap för transporter. Undersökningen – som främst bygger på sekundär-
litteratur – ger vid handen att de flesta väghållare i Västmanlands län ägde 
dragdjur och transportredskap, samt hade tillgång till arbetskraft i form av sig 
själva, familjemedlemmar eller underlydande anställda. Variationer i tillgången 
förekom dock, vilket bör ha påverkat hur belastande väghållningsskyldigheten 
blev. Det fanns ingenting som hindrade att vägarbetet utfördes av någon annan 
än väghållaren, men användning av annat än gårdens arbetskraft verkar främst 
ha varit vanligt då avståndet till väglotten var långt. Detta beror med största 
sannolikhet på att ju närmare gården som lotten låg desto enklare blev det för 
väghållaren att själv eller genom sitt tjänstefolk utföra arbetet, särskilt om också 
dragdjur och redskap fanns tillgängliga på den egna gården. Ytterligare en orsak 
var förmodligen att väghållarna även om de betalade någon annan för att utföra 
arbete fortfarande var ansvariga för väglottens skick och tvingades böta om 
brister upptäcktes vid synen. Mönstret kan tolkas som att tillsyn över vägen och 
utveckling av specialiserade kunskaper inte skedde i den utsträckning som varit 
möjlig om väghållarna i högre grad kollektivt avlönat fasta vägarbetare, och 
således att vägkvaliteten förblev lägre än vad den annars kunnat bli. Oavsett hur 
arbetet utfördes var tidpunkten under året avgörande för tillgången på resurser 
och därmed för väghållarens kostnad, och detta påverkade även vägarnas kvali-
tet, vilket gör att en undersökning av när vägunderhållet utfördes blir central. 

Tidpunkten för arbetet 
Som framgått av föregående avsnitt var den tidpunkt vid vilken underhållet 
skulle utföras en av de viktigaste faktorerna som påverkade den kostnad väg-
hållningsskyldigheten innebar för väghållarna, och den fick också betydelse för 
vägkvaliteten.  Frågorna som ska besvaras i följande avsnitt är därför vid vilken 

                                                      
119 ULA, U-LK, DIII:132, IVS, Brev från magistraten i Västerås d. 18 maj 1814. 
120 Det framgår dock inte om de dagsverken i Sala, lass grus i Köping eller breddning inom 

väglotterna i Arboga som väghållarna skulle prestera utfördes med väghållarnas egna redskap och 
egen arbetskraft, eller av lejda arbetare. ULA, U-LK, DIII:132, IVS, Brev från magistraten i Sala d. 
4 apr. 1814, Brev från magistraten i Köping d. 18 mars 1814, Brev från magistraten i Arboga d. 30 
maj 1814 och protokoll från byrätten d. 18 maj 1814. 
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eller vilka tidpunkter olika typer av arbete i anslutning till vägunderhåll utför-
des, vilka möjligheter väghållarna hade att påverka valet av tidpunkt och hur 
detta motiverades. Undersökningen inleds i de riksdagsdiskussioner som fördes 
om dessa frågor, för att sedan fortsätta med en analys av situationen i Västman-
lands län och särskilt i Norrbo härad. 

Den forskning som finns om tidpunkten för vägunderhåll i Sverige i äldre tid 
är sporadisk, men i flera studier redogörs för några av de olika nationella lagar 
och förordningar om detta som kom ut 1734–1869.121 Ludvig Lorichs skriver att 
vägunderhåll bara utfördes en gång per år, och Bo Gustafsson menar att under-
håll i slutet av 1800-talet och början av 1900-talet endast utfördes precis före 
vägsynen på hösten.122 Några spridda iakttagelser om tidpunkter för vägunder-
håll i äldre tid i olika delar av landet finns också. Landshövdingen i Älvsborgs 
län skrev 1754 att grus till vägunderhåll hade framförts på vinterföre, och sedan 
spridits ut på lotterna tidigt under våren, och i Skaraborgs län skrev lands-
hövdingen till kronofogdarna i mars samma år att de skulle se till att väghåll-
arna utförde underhåll ”så tidigt som årstiden medgiva”.123 1744 utfärdade 
landshövdingen i Östergötland order om att vägarna skulle förbättras direkt 
efter vårbruket, och 1770 utgick i samma län en kungörelse i september om att 
allmogen nu borde utföra vägunderhåll, eftersom de försummat detta på våren, 
och eftersom skörden och höstsådden var avslutad.124 Dessa iakttagelser från 
olika delar av Sverige har det gemensamt att de utgår från kungörelser och för-
maningar från landshövdingar, medan det inte framgår när och hur ofta väg-
underhåll – och arbete relaterat till detta – i praktiken utfördes av väghållarna, 
vilket kommer att vara det centrala i min undersökning.  

Även i andra länder var tidpunkten för naturaunderhållet någonting som på-
verkade hur betungande skyldigheten blev och vilken kvalitet vägarna fick. I 
Norge skulle länsmännen och rotemästarna enligt instruktioner från 1767 och 
1774 bestämma den lämpligaste tiden för underhåll i sitt område, och se till att 
arbetet utfördes effektivt för att pliktarbetarna inte skulle förlora tid från sina 
jordbruk.125 I Storbritannien underhölls vägarna under naturasystemet ofta på 
vintern när bönderna hade tid för denna typ av arbete, men vilket inte var den 
bästa tidpunkten för att skapa en hög vägkvalitet, enligt William T. Jackman.126 
I Kurtrier i västra delen av det som idag är Tyskland fanns en kontinuerlig plikt 
för bönderna att utföra vägarbete, förutom under skördemånaderna juli, augusti 

                                                      
121 T.ex. i Enghoffs bok om väghållning i Malmöhus län. Enghoff 1938, s. 126–128. 
122 Lorichs 1932, s. 17, Gustafsson 1987, s. 92–93. 
123 Mannerfelt 1942, s. 66–67. 
124 Carlegrim 1996, s. 41–42. 
125 Georg Anthon Kroghs instruktion för rotemästare, citerad i Hage 2000b, s. 103. Georg 

Anthon Kroghs länsmansinstruktion 1767, citerad i Hage 2000a, s. 86. 
126 Mindre bra för vägkvaliteten eftersom vägarna på vintern ofta var blöta och lagningsämnet 

sjönk rakt igenom ytan. Jackman 1966, s. 253. 
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och september.127 I Frankrike kunde bönderna inte heller kallas till vägarbete 
när som helst, och bara en eller två gånger per år, vilket innebar ett problem om 
vägarna behövde akuta reparationer. Det mesta av arbetet utfördes där under 
våren och hösten.128 En genomgående trend verkar således vara att andra verk-
samheter – främst jordbruket – satte ramarna för vid vilka tidpunkter vägarbete 
kunde utföras. 

I Sverige var det framförallt 1734 års lag och samma års gästgivarordning som 
reglerade hur ofta och vid vilka tidpunkter vägunderhåll skulle utföras. Enligt 
1734 års lag skulle vägarna ”åhrliga” förbättras av de väghållningsskyldiga.129 I 
gästgivarordningen stadgades istället att vägunderhåll skulle utföras åtminstone 
två gånger per år ”först när wår-arbetet, och sedan när bärgslen och höst-arbetet 
är förbi” – alltså anpassat utifrån jordbruksarbetet.130 Om lagtexten ska tolkas 
som att underhåll bara behövde utföras en gång per år finns här en motsägelse. 
Lagens utsaga styrktes också av en resolution från Kungl. Maj:t 1739 där det 
framstår som att vägarna bara behövde underhållas en gång per år – på våren – 
och att kronobetjänterna inte fick tvinga väghållare till underhållsarbete vid 
andra tidpunkter.131  

Ständigt ansvar 
I 1734 års lag och gästgivareordning stod att underhåll skulle utföras en eller två 
gånger per år. I de riksdagsdiskussioner 1809–1850 som handlade om tiden för 
vägunderhåll var utgångspunkten likaså att väghållarna förväntades utföra 
underhåll vid ett eller två tillfällen per år, men att de även hade ett visst konti-
nuerligt ansvar för sina lotter. 1815 skrev nämligen allmänna besvärs- och eko-
nomiutskottet i en rekommendation till ständerna att om ”utskärningar eller 
andra tillfälligheter” gjorde att det krävdes en omedelbar förbättring av en väg 
skulle detta åtgärdas.132 Vid riksdagen 1817–1818 underströk utskottet att ”om 
genom tillfälliga händelser” en skada skulle uppstå på en lott vid ett annat till-
fälle än då underhållet normalt utfördes, så skulle väghållaren genomföra för-
bättringar direkt.133 Detta var också innehållet i ett kungligt brev som skickades 

                                                      
127 ”Lediglich in den Erntemonaten Juli und August sowie für die Weinlese in September 

wurde diese Dienstverpflichtung eingeschränkt.“ Longen 2007, s. 209. 
128 Frankrike: Szostak 1991, s. 66, Conchon 2006, s. 795. Ryssland: Nichols Busch 2008, s. 

246. På hösten efter åkerbruket och på våren var även tidpunkten för vägarbete i Ryssland enligt 
en förordning från 1762. Nichols Busch 2008, s. 246. 

129 1734 års lag BB kap. 25 § 6. 
130 GO § 7, i Modée del 2, s. 1137. 
131 Resolution på Ridderskapets och Adelens allmänne beswär d. 8 juni 1739, § 6, i Modée del 

2, s. 1563–1564. 
132 Bih. 1815, 4:1, ABEU:s betänkande d. 8 juni 1815, s. 173. 
133 Bih. 1817–1818, 7, LABEU:s utlåtande nr 36, s. 136–139. 
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ut efter riksdagen.134 Ansvaret vid andra tidpunkter än själva underhållstillfället 
gällde alltså endast sådant som inte inträffade återkommande, utan vid särskilda 
händelser.  

En indikation på att det kontinuerliga ansvaret i praktiken inte fungerade 
särskilt väl var att 1876 års vägkommitté menade att underhåll på många platser 
endast utfördes en gång per år, vilket hade negativa effekter på vägkvaliteten.135 
Det var till och med så att det minimikrav på underhåll en gång per år som 
stadgades i lagen ifrågasattes i riksdagen. 1834–1835 väckte två representanter 
från bondeståndet frågan om inte en del vägar bara behövde grusas vartannat år. 
Utskottet svarade att lagar och erfarenheter visade att alla vägar måste grusas 
åtminstone en gång per år för att hålla tillräcklig standard.136  

Det finns flera exempel på att väghållare försökte minimera sitt ansvar för 
lotterna annat än i anslutning till den eller de bestämda tidpunkterna för un-
derhåll. Vid riksdagen 1817–1818 väckte en representant från bondeståndet frå-
gan om inte tiden för vägsyn i hans hembygd kunde ändras från slutet av okto-
ber till slutet av juni eller början av juli. Detta var den tidpunkt då de flesta 
utförde underhåll i Kronobergs län och den långa tiden mellan utfört arbete och 
syn gjorde att många fälldes för brister, trots att de enligt honom fullgjort arbe-
tet.137 Riksdagsledamoten ansåg alltså att underhållet skulle utföras en gång per 
år, och att väghållaren inte skulle vara ansvarig för sin lott vid andra tider.  

Denna typ av argument från väghållarnas sida återkom fler gånger vid 
Norrbo häradsting. 1762 menade de väghållare från Skultuna, Skerikes och 
Sankt Ilians socknar som blivit instämda för försummat underhåll att: ”[i]nnan 
thet öfwerflödiga höstregnet fallit, hade wägarne warit i godt stånd, så at ther 
wägsyner tå hållits, hade icke skäl til klagan ägts […].”138 Vägarnas kvalitet en 
tid efter vägarbetets utförande och förmåga att klara av kraftiga höstregn var 
tydligen inte vad som skulle bedömas, och väghållarna friades av detta och 
andra skäl av rätten. Länsman Hindric Sohlberg hade 1772 stämt in ett antal 
väghållningsskyldiga i Fläckebo socken för brister vid vägsynen. Väghållarna 
försvarade sig med att synen inte hade skett förrän i mitten av oktober, då 
vägarna på grund av vädret blivit spåriga, men att de tidigare varit i bra skick. 
De instämda fälldes likväl av rätten.139 Ett liknande fall var uppe i häradsrätten 
1785 då länsmannen hade stämt in över 60 väghållare till tinget och några av 
dessa försvarade sig med att de kört på tillräckligt mycket grus, men att synen 

                                                      
134 I brevet stod att om tillfälligheter gjorde att en lott behövde repareras ”innan rätta wäglag-

ningstiden” så skulle väghållarna omedelbart utföra detta arbete. ULA, U-LK, DI:153, Kungligt 
brev dat. d. 4 aug. 1818. 

135 1876 års väglagskommittés betänkande, s. 146. 
136 Bih. 1834–1835, 8, ABEU:s utlåtande nr 66. 
137 Bih. 1817–1818, 7, LABEU:s utlåtande nr 36, s. 136–139. 
138 ULA, NH, AIa:12, HT 1762, d. 8 nov. 
139 ULA, NH, AIa:14, VT 1772, d. 20 feb. 
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hållits så sent att höstregnet sköljt bort delar av lagningsämnet. Dessa argument 
fick länsmannen att lägga ned sin talan, och rätten friade de väghållningsskyl-
diga.140 1823 stämde länsman Carlström in en mängd väghållare i Romfartuna 
socken till tinget för bristande underhåll, efter att ha synat vägarna på hösten, 
men sockenborna hade tidigare bestämt att utföra underhållet på våren, och de 
friades därför i rätten.141 

Vid ett flertal tillfällen använde väghållarna i Norrbo härad också argumentet 
att jordbruksarbetet tog all deras tid i anspråk för att slippa utföra vägunderhåll 
annat än vid en bestämd tidpunkt. De instämda väghållarna i exemplet från 
1762 ovan frågade enligt protokollet – med anledning av att länsmannen hade 
försökt få dem att reparera sina lotter efter synen – om ”thet skäligit wore, all-
mogen ifrån inhöstningen och thet angelägna åkerbruket kalla, samt til wägens 
lagande anbefalla […]”.142 I augusti 1814 hade klagomål inkommit till lands-
hövdingen på att Bergslagsvägen från Romfartuna kyrka till Sätra brunn var 
bristfällig.143 Länsmannen meddelade vid Romfartuna sockenstämma att väg-
hållarna inom en vecka skulle grusa och förbättra vägen, annars lät han göra 
detta för lega. Sockenborna menade att de naturligtvis var villiga att reparera 
vägen, men eftersom ”denna vecka är för landtmannen högst dyrbar, då han 
skall lada sin säd och så sin åker, ansågo de sig icke utan största skada och utan 
att blottställa sig för ett missväxtår kunna nu genast verkställa den påbjudna 
grusåkningen”.144 Sockenborna skulle därför ansöka hos landshövdingen om att 
få skjuta upp arbetet.145  

I dessa exempel framgår att vägunderhåll uppfattades som en begränsad 
mängd arbete som skulle utföras vid en bestämd tidpunkt, och att ansvar för 
vägens skick vid andra tillfällen var svårt att utkräva av väghållarna. Strategin att 
hänvisa till att jordbruket tog all tid i anspråk var förmodligen effektiv eftersom 
det var svårt att argumentera mot att jordbruket skulle premieras, och den an-
vändes även vad gällde skjutsningsskyldigheten.146 

                                                      
140 ULA, NH, AIa:16, HT 1785, d. 27 okt., s. 632–633. 
141 ULA, NH, AIa:32, HT 1825, d. 3 dec, § 53, s. 133–136, d. 23 dec, § 77, s. 161–164. 
142 De lovade istället att under vintern framköra grus som de sedan skulle sprida ut under vå-

ren. ULA, NH, AIa:12, HT 1762, d. 8 nov. 
143 Klagomål inkom till landshövdingen som skrev till kronofogden Ahlm som lade ärendet på 

länsman Brantingsson. ULA, U-LK, BI:24, Landsfiskaler, Brev från Forsslind d. 20 aug. 1814. 
144 Denna typ av ärende verkar ha varit ovanligt, eftersom det i protokollet står att socken-

borna oförmodat hade tvingats diskutera detta ämne, som gav dem stora bekymmer. ULA, Rom-
fartuna kyrkoarkiv, KI:2, Sockenstämma d. 28 aug. 1814. § 2. 

145 Hur ärendet därefter utvecklades framgår inte. Ett liknande exempel finns från 1837 då pas-
tor Forsell i Västervåla socken hade fått anmärkningar vid vägsynen och enligt länsmannen borde 
köra på grus under hösten. Pastorn menade att han ”kunde nu i höst så mycket mindre tänka 
derpå, som [han] då skulle nödgats taga dragarne från trästocken vid åkerns höstkörning”. ULA, 
U-LK, DIII:250, Pastorer, nr 79, Brev från Forsell d. 4 dec 1837. 

146 Garnert 1976, s. 118. Denna typ av argument för att undkomma vägarbete förekom även i 
Danmark. Østergaard Schultz 2000, s. 251. 
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Nationella diskussioner 
Otydligheten i de nationella föreskrifterna om när och hur många gånger per år 
vägarna skulle underhållas fick Kungl. Maj:t att 1790 skicka ett brev till samtliga 
landshövdingar där innehållet i gästgivarordningen ytterligare utvecklades. I 
brevet stod att väghållningen sedan 1779 hade organiserats på följande sätt i 
Uppsala län, något som nu skulle gälla som modell för övriga Sverige:  

at sedan grus och fyllning om wintern eller hwad tid wägelottsägarne för sig 
beqwämligast finner, blifwit framförd och wid wägen i högar lagd, om wåren, så 
snart wårbruket är förbi, och innan wägen hunnit torka, alla gropar och utskiär-
ningar fyllas å sådane ställen der det behöfwes […] men at den allmänna sand- 
och grusningen eij förrättas för än i octobris månad […].147 

Detta innebar alltså att väghållaren skulle underhålla sina lotter två gånger per 
år – ett mindre underhåll på våren och sedan grusning på hösten. Vidare stod 
att landshövdingarna kunde anpassa de exakta tidpunkterna för arbetet utifrån 
lokala förutsättningar, men ingen grusfyllning fick ske på sommaren eftersom 
en väg där grus nyligen lagts på ansågs bli svårkörd. Om underhållet inrättades 
på detta sätt skulle det innebära bättre vägar och en besparing i arbete för väg-
hållaren, enligt brevet. 

Vad som föreskrevs i 1734 års lag och 1790 års brev gav upphov till diskuss-
ioner i riksdagen under första halvan av 1800-talet. Enligt lag- samt allmänna 
besvärs- och ekonomiutskottets yttrande efter ett förslag från Bondeståndet vid 
riksdagen 1817–1818 passade hösten dåligt för vägunderhåll på många platser i 
Sverige. Skälen var att mer finfördelade ämnen än grus på dessa ställen användes 
som lagningsämne, och dessa riskerade att göra vägarna ännu lerigare om de 
lades på under en regnig årstid som hösten. För att uppnå en tillräckligt hög 
vägkvalitet måste därför ytterligare en påfyllning av lagningsämne göras på vå-
ren. Ytterligare ett problem med hösten var att dagarna då var korta och att 
många dagsverken därför gick åt, vilket blev särskilt påtagligt då väghållare hade 
lotter långt ifrån den egna gården, och därför långa restider. Utskottet ville 
därför förändra rekommendationen från 1790 till att underhåll skulle utföras 
senast 1 juli, och vägsyner förrättas mellan 1 och 14 juli. Men utskottet ville 
också lämna öppet för alla landshövdingar att besluta om den lämpligaste tid-
punkten under våren eller hösten i varje enskilt län.148 Detta utlåtande från 
utskottet resulterade i ett förslag från ständerna och ett kungligt brev till lands-
hövdingarna 1818, med identiskt innehåll.149 

                                                      
147 ULA, U-LK, DI:125, Kungl. Maj:t, nr 49, Brev d. 13 sep. 1790. 
148 Bih. 1817–1818, 7, LABEU:s utlåtande nr 36, s. 136–139. Redan 1815 skrev ABEU att väg-

underhåll inte skulle placeras samtidigt som sådd, höbärgning eller skörd, eftersom arbetet då blev 
alltför påfrestande för väghållarna. Bih. 1815, 4:1, ABEU:s betänkande d. 8 juni 1818, s. 174. 

149 Bih. 1817–1818, 10, Riksens Ständers skrivelse nr 66, s. 132–134. ULA, U-LK, DI:153, 
Kammarkollegium, ank. d. 26 sep., Kungl. Brev d. 4 aug. 1818. 
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En förändring från hösten som tidpunkt för vägunderhållet skedde uppen-
barligen på flera platser efter detta brev, för 1823 protesterade flera riksdags-
ledamöter mot att underhållet nu utfördes i juli, med argumentet att det lag-
ningsämne som lades ut på vägarna under sommaren blåste bort. Andra menade 
att väggrus borde framköras på vintern, och sedan spridas ut vid ”tjenliga till-
fällen efter behof”, eller när det passade väghållaren bäst. Utskottets betänkande 
utifrån dessa motstridiga åsikter blev att återgå till vad som stadgats i 1790 års 
kungliga brev om huvudsakligt vägunderhåll på hösten.150 Vidare ansåg utskot-
tet att det skulle vara mindre praktiskt att låta varje väghållare underhålla sin 
lott vid valfri tidpunkt. Detta skulle nämligen ”medföra den olägenhet, att 
vägarne blefvo ojemna, då upphöjning skedde å några vägstycken vid en, och å 
andra vid en annan årstid”.151 Rätten över den egna väglotten borde alltså inte 
sträcka sig till att en väghållare själv fick bestämma över tidpunkten för under-
håll, utan alla inom ett visst område skulle utföra underhållet samtidigt för att 
skapa enhetliga vägar. Även på riksdagarna 1829, 1840–1841 och 1847–1848 dis-
kuterades frågan om tiden för vägunderhåll, utan att direktiven förändrades. 
Framförallt protesterade många ledamöter mot att underhållet i deras hembygd 
verkställdes på sommaren, och utskottet svarade att väghållarna kollektivt i 
härader och socknar kunde bestämma när på året – dock begränsat till vår eller 
höst – som underhållet skulle utföras.152 

Riksdagsdiskussionerna kan anknytas till von Sydows och Falkmans böcker 
om väghållning från 1840-talet, där tidpunkten för underhållet var ett viktigt 
tema. Enligt von Sydow var det inte antalet dagsverken som gjorde väghåll-
ningsskyldigheten till en tung börda, utan att arbetet skulle ske vid en tidpunkt 
när väghållarna hade många andra sysslor. På de flesta håll i Sverige fanns enligt 
von Sydow alltför lite sysselsättning under vintern, och transporter av grus 
borde i hög grad kunna utföras då. Själva underhållet av vägarna däremot 
kunde inte ske vid någon annan tidpunkt än när jordbruket krävde som mest 
resurser, och därför föreslog von Sydow att en kontant skatt skulle bekosta sär-
skilda ”vägvaktare” med ansvar för underhållet.153 Falkman skrev 1849 angående 
Malmöhus län att påfyllningen av grus inte borde ske på hösten eller vintern, 
för att vägarna då var alltför blöta. Inte heller skulle den ske vid midsommar, 
eftersom vägarna då var hårda och det påkörda gruset riskerade att helt spolas 
bort vid regn. Istället var våren, direkt när tjälen gått ur jorden, den bästa tiden. 
Fyllningsämnet skulle köras fram på vinterföret och läggas i högar utmed vägen. 

                                                      
150 Bih. 1823, 8:1, ABEU:s betänkande nr 56, s. 231–242. 
151 Bih. 1823, 8:1, ABEU:s betänkande nr 71, s. 725–726. 
152 Bih. 1828–1829, 8, ABEU:s utlåtande nr 82, s. 16–18. Bih. 1840–1841 7:2, LABEU:s utlåtande 

nr 26 och nr 43. Bih. 1847–1848, 8, ABEU:s betänkande nr 49, s. 3–5. Det fanns några få leda-
möter i adelsståndet som menade att sommaren var lämplig eftersom bönderna då hade tid och 
klimatet var lämpligt. Bih. 1828–1829, 8, Expeditionsutskottets utlåtande nr 138, s. 1–3. 

153 Sydow 1967, s. 59–60. 
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Falkman låg i dessa åsikter i linje med det kungliga brevet 1818. Han menade 
även att underhåll ofta utfördes alltför långt in på sommaren, och att detta 
ledde till att vägarna blev tungkörda och dammiga under den tid när de an-
vändes som mest. Under sommaren hade väghållarna dessutom många andra 
uppgifter som konkurrerade om arbetskraften och vintern var på det sättet 
bättre för vägarbete, trots att dagarna då var kortare.154 

Sammanfattningsvis visar de många inläggen om tidpunkten för vägunder-
hållet att detta var den vägfråga som, tillsammans med frågan om att sprida 
väghållningsskyldigheten till andra näringar än jordbruket, var mest omdebatt-
erad i riksdagen från 1809 till 1850. Det var också en fråga som intresserade då-
tida skribenter. Genomgången av dessa diskussioner ger för det första vid han-
den att det fanns olika meningar om när det huvudsakliga underhållet borde 
utföras, men det handlade framförallt om antingen sent på våren eller på hös-
ten, och inte på sommaren. Men högsommaren var uppenbarligen även efter 
dessa diskussioner tidpunkten för vägunderhåll på många platser.155 Argumen-
ten kring vilken tidpunkt som var lämpligast var av två typer – dels vad som var 
bäst för vägarnas kvalitet, dels vad som var minst kostsamt för väghållarna. Nå-
gon tydlig motsättning mellan dessa båda aspekter framträder emellertid inte, 
utan snarare verkar det ha handlat om att hitta en tidpunkt som gav så bra väg-
kvalitet som möjligt till så låg belastning som möjligt på väghållarna. För det 
andra fanns möjligheten att lokalt bestämma tidpunkten för vägunderhåll. 
Dock skulle inte varje enskild lottinnehavare ges möjlighet att utföra vägarbetet 
närhelst denna ville utan beslut fattas kollektivt. Därmed fanns en öppning för 
kollektivt lokalt självbestämmande, vilket gör att en undersökning av tidpunk-
ten för vägunderhåll på läns-, härads- och sockennivå är viktig att genomföra.  

Västmanlands län 
Som visats fanns möjligheter att lokalt välja tidpunkt för vägunderhåll, och 
frågan är därför när detta utfördes i olika delar av Västmanlands län under min 
undersökningsperiod och hur valet av tillfälle motiverades. Landshövdingen 
skrev i sin femårsberättelse för perioden 1832–1837 att väghållningsskyldigheten 
var betungande för allmogen eftersom tidpunkten då underhåll borde utföras 
var viktig för jordbruket. De tider han då specifik refererade till var våren och 
hösten. Frågan är om underhåll utfördes vid båda dessa tillfällen eller bara vid 
det ena, och om detta varierade över tid och mellan delar av länet.156 

                                                      
154 Falkman 1849, s. 35–36. Det spelade enligt Falkman mindre roll när fyllningsämnet kördes 

fram, så länge det fanns på plats vid tjällossningen, och sedan kunde spridas ut. 
155 Åtminstone enligt 1876 års vägkommitté som också menade att detta var ett dåligt val för 

att åstadkomma vägar av hög kvalitet. 1876 års väglagskommittés betänkande, s. 146. 
156 Kongl. Maj:ts Befallningshafvandes uti Westmanlands Län till Kongl. Maj:t i underdånighet 

afgifne Femårs-Berättelse, för Åren 1832, 1833, 1834, 1835, 1836 s. 37. 
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Utifrån domar mot personer som fällts för bristande vägunderhåll i Norrbo 
härad tidigt under undersökningsperioden framgår vid vilka tidpunkter syner 
har hållits, vilket ger en indikation på när underhållet utfördes.157 I Fläckebo 
socken hölls syn på sommaren 1755, och året efter både på sommaren och på 
hösten.158 1771 hölls en vägsyn på hösten, men länsmannen menade att den 
riktiga tidpunkten utifrån resolutionen 1739 var på våren.159 I Haraker hölls 
vägsyn på hösten 1760 och 1762, och i Romfartuna på sommaren 1756 och på 
hösten 1773. I Skultuna utfördes vägsyn på sommaren 1756, på hösten 1762, på 
våren och hösten 1763 samt på hösten 1785. I Skerike och Sankt Ilians socknar 
hölls vägsyn på hösten 1762 och 1785.160 Utifrån dessa resultat kan slutas att 
vägsyner tidigt under undersökningsperioden kunde förekomma både på som-
maren och hösten, men att de sedan, från 1760- och 1770-talen, övergick till att 
uföras endast en gång per år – företrädesvis på hösten. 

1814 skickade landshövdingen ut en skrivelse där han föreslog att vägunder-
håll huvudsakligen skulle ske på våren, eftersom han ansåg att väghållarna inte 
hade tillräckligt med tid på hösten för att få lotterna i ett så bra skick att de var 
funktionsdugliga fram till nästkommande höst. Av vikt för att detta skulle fun-
gera var enligt landshövdingen att grus kördes fram till lotterna på slädföre och 
inte lades ut för sent, eftersom vägarna då blev svårkörda under sommaren.161 
Nedan följer en genomgång av hur detta förslag bemöttes av kronofogdar och 
väghållare i sockenstämmor i olika delar av länet.162  

Kronofogde Hultberg i Södra fögderiet skrev att de väghållningsskyldiga i de 
flesta av fögderiets socknar ansåg att underhåll på våren var bättre än på hösten 
eftersom de blöta höstvägarna blev sönderkörda om de användes för grustrans-
porter.163 Utifrån två sockenstämmoprotokoll från detta fögderi framgår dock 
att kronofogdens klart positiva bild av inställningen till underhåll på våren inte 

                                                      
157 Det finns också bevarade syneprotokoll för vissa år på 1830- och 1840-talen som visar när 

vägsynerna genomfördes. Det behöver naturligtvis inte ha varit så att underhåll enbart utfördes 
strax före synen, men väghållarna hade anledning att utföra någon form av underhåll så nära inpå 
synen som möjligt, för att undgå böter. 

158 ULA, NH, AIa:10, HT 1755, d. 2 sep. HT 1756, d. 21–22 sep. VT 1757, d. 18 jan. 
159 Gästgivarordningen öppnade dock enligt länsmannen för syn såväl vår som höst, och i detta 

fall har synen skett på befallning, förmodligen från landshövdingen. HT 1772, d. 8 nov. 
160 Alla hänvisningar gäller ULA, NH. Haraker: AIa:11, HT 1760, d. 14 nov. AIa:12, HT 1762, 

d. 8 nov; Romfartuna: AIa: 10, HT 1756, d. 21 sep. AIa:14, VT 1774, d. 28 mars. Skultuna: AIa: 12, 
HT 1756, d. 22 sep. AIa:12, HT 1762, d. 8 nov., HT 1763, d. 14 okt. AIa:16, HT 1785, d. 27 okt., s. 
632–633; S:t Ilian och Skerike: AIa:12, HT 1762, d. 8 nov. AIa:16, HT 1785, d. 27 okt., s. 632–633. 

161 ULA, U-LK, AIa:103, Cirkulär till samtliga kronobefallningsmän d. 28 jan. 1814, s. 38–41, 
och d. 8 apr. 1814, s. 346–348. 

162 I de flesta sockenstämmor diskuterades efter landshövdingens brev bara frågan om väg-
utläggningen, och inte tidpunkten för vägunderhåll, vilket gör att det inte går att skapa en större 
sammanställning över synpunkterna. 

163 ULA, U-LK, DIII:132, IVS, Rapport från kronofogden i södra fögderiet, ank. d 2 apr. 1814, 
dat. 31 mars 1814. 
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var representativ för alla väghållare. Sockenstämman i Hubbo accepterade vis-
serligen landshövdingens förslag men bara så länge underhållet inte placerades 
då åkerbruket tog som mest resurser i anspråk.164 I Tillberga användes samma 
typ av argument, men för att fortsätta att utföra underhållet på hösten:  

Grus och fyllning ville de, som förr, framköra på vinterföret, men at dermed och 
med annat syslosättande i fullt stånd uprätta sine väg-andelar, sågo de sig icke 
hinna till på en tid, då deras mödosamma jordbruk med såning och åkrerns trä-
dande, uptoge hela deras arbets förmåga.165 

Konkurrensen om gårdens resurser var alltså större på våren. Även maximering 
av vägkvaliteten låg bakom Tillberga sockenbors ovilja att utföra vägunderhåll 
på våren, eftersom det påkörda gruset enligt dem inte skulle packas ned då 
vägarna var för torra.166 Även i Stora och Lilla Rytterne socken, som hörde till 
Strömsholms fögderi, var väghållarna negativa till underhåll på våren av samma 
orsaker.167 Gemensamt för alla dessa socknar var att de präglades starkt av åker-
bruk, och också att de längre fram i tiden utförde underhåll på hösten. 

Kronofogden i Bergslags fögderi skrev 1814 att väghållarna där hittills hade 
grusat vägarna på hösten eftersom de då var minst belastade med sysslor i sina 
näringar.168 Från några socknar i fögderiet angavs mer exakt vad detta innebar. 
Skinnskattebergs sockenbor ansåg att underhåll på våren på ett sätt skulle inne-
bära en tidsvinst eftersom de då kunde köra grus på vinterföret, men de ville 
ändå hålla fast vid att grusa vägarna på hösten direkt efter skörden och höst-
sådden av den anledning att vintern var tiden för  

de för ortens innevånare mäst angelägna kohl och jern kiörningarne, hvilka 
såmedelst till allmän skada skulle hindras, men höstetiden efter såningen är en 
mellantid, som lämnar Bergs brukaren tillfälle att utan efter-sättning i dess an-
gelägne körningar, detta arbete kunna förrätta […].169 

Medan grustransporter på vinterföret på flera platser var ett sätt att placera ar-
betet vid en tid på året då det fanns överskott på arbetskraft och redskap skulle 
de innebära raka motsatsen i Bergslagsregionen, vilket fick väghållarna där att 

                                                      
164 I så fall riskerade vägarbetet att bli alltför påfrestande på jordbruksbefolkningen. ULA, U-

LK, DIII:132, IVS, Utdrag ur sockenstämma i Hubbo d. 6 mars 1814. 
165 ULA, U-LK, DIII:132, IVS, Utdrag ur sockenstämma i Tillberga d. 6 mars 1814, § 1. 
166 ”At åter dröja tills vår-körslorne voro förbi, trodde de vara et fruktlöst göromål, häldst gru-

set på de […] aftorkade vägarne då icke nedpackades, utan troligen till mull genast blefve sön-
dermalet.” ULA, U-LK, DIII:132, IVS, Utdrag ur sockenstämma i Tillberga d. 6 mars 1814, § 1. 

167 Vägunderhåll på våren skulle bli svårt eftersom deras dragdjur och arbetskraft då antingen 
var upptagna med jordbruk eller slitna efter detta arbete. Om de väntade tills efter vårbruket 
riskerade det pålagda lagningsämnet att blåsa bort under sommaren. ULA, U-LK, DIII:132, IVS, 
Från Strömsholms fögderi, ank. d. 2 apr. 1814, dat. 31 mars 1814. 

168 ULA, U-LK, DIII:132, IVS, Från Bergslags fögderi, brev från kronofogde Janse, ank. d. 1 
juni 1814, dat. d. 28 maj 1814. 

169 ULA, U-LK, DIII:132, IVS, Utdrag ur sockenstämma i Skinnskattebergs d. 3 apr. 1814. 
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vilja ha en annan lösning. Om gruset spreds ut vårtiden skulle det inte heller 
hinna sjunka ned före sommaren, och därför verka hindrande på trafiken, enligt 
sockenborna.170 Väghållarna i Gunnilbo socken angav precis som de i Skinn-
skatteberg att de ville fortsätta att grusa vägarna på hösten för att körslor upptog 
deras tid på vintern.171  

Landshövdingens förslag om underhåll vårtiden genomfördes trots dessa 
motargument också i Bergslags fögderi, och 1815 skrev kronofogden där att 
vårtiden ”lämnar ett synbart företräde framför andre årstider”.172 År 1815 hade 
även alla väghållare i Norra fögderiet genomfört underhåll på våren, men 
tydligen också på hösten.173 Enligt kronofogden ansåg väghållarna i regel att 
underhåll på våren var att föredra, men det framgår inte hur detta motivera-
des. Kronofogdarna i Södra fögderiet och i Kungsörs fögderi ansåg likaså att 
vägkvaliteten höjts på de platser där väghållarna övergått från underhåll på 
hösten till våren, bland annat eftersom de tunga grustransporterna på hösten i 
sig förstörde vägarna.174 

1818 hade en ny landshövding tillträtt som skickade ut en skrivelse till kro-
nofogdarna angående det kungliga brevet samma år om att vägunderhåll borde 
ske senast 1 juli, alltså på våren eller sommaren. Landshövdingen motsatte sig 
detta för Västmanlands län ”ty vid tiden då vägarne äro uptorkade skall så väl 
syningsmän som väglottsägare kunna misstaga sig om vägens sanna beskaffenhet 
och den fyllning som derå påföres”.175 Genom att välja en annan tidpunkt än 
den som föreslogs centralt kunde alltså vägkvaliteten höjas, enligt lands-
hövdingen, och därmed gick han även mot sin företrädares förslag 1814. Två 
landshövdingar i samma län kunde uppenbarligen inom en fyraårsperiod 
komma till olika slutsatser om vilken tidpunkt för vägunderhåll som var lämp-
ligast, vilket visar att frågan inte hade något givet svar. Landshövdingen skrev 
1818 att det vanliga i nuläget var att vägarna grusades om hösten i länet, vilket i 

                                                      
170 Nyligen påkört grus innebar ett problem för de tunga lass som körde på vägarna under 

sommaren och höstunderhåll var därför bättre. ULA, U-LK, DIII:132, IVS, Utdrag ur socken-
stämma i Skinnskatteberg d. 3 apr. 1814. 

171 ULA, U-LK, DIII:132, IVS, Utdrag ur sockenstämma i Gunnilbo d. 10 apr. 1814, § 1. 
172 ULA, U-LK DIII:140, samlad bunt om vägutläggningen, Brev från kronofogden i Bergslags 

fögderi d. 9 dec. 1815. 
173 1815 skrev kronofogden i Norra fögderiet att väghållarna grusat vägarna på våren så ”att de 

öfver sommaren och ända tills det nu höst inträffade långsamma slaskwäder, funnits i allmänhet 
goda […]”. Han skrev att väghållarna dessutom hade grusat sina lotter på hösten. ULA, U-LK, 
DIII:140, samlad bunt om vägutläggningen, Brev från kronofogde Ahlm d. 24 nov. 1815. 

174 Kronofogden i Södra fögderiet menade att väghållarna blivit övertygade om att underhåll 
på våren var bättre bl.a. eftersom vägarna på hösten då inte behövde nötas av tunga grustrans-
porter. ULA, U-LK, DIII:140, samlad bunt om vägutläggningen, Brev från kronofogden i Södra 
fögderiet d. 20 nov 1815. Kronofogden i Kungsörs fögderi skrev likaså att grusning på våren gav 
bättre vägar, vilket invånarna enligt honom hade insett. ULA, U-LK, DIII:140, samlad bunt om 
vägutläggningen, Brev från kronofogden i Kungsörs fögderi d. 24 nov. 1815. 

175 ULA, Länsmannen i Vittinge distrikt, nr 2, Diverse handlingar, Brev från landshövdingen 
Thure Drufwa till kronofogden Lönbohm d. 27 okt. 1818. 
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så fall innebar att övergången till våren aldrig hade fått något starkt fäste. Han 
uppdrog åt kronofogdarna att kalla väghållarna till möten om huruvida de ville 
fortsätta att underhålla vägar på hösten eller ändra i enlighet med förslaget i det 
kungliga brevet.176 Både 1814 och 1818 var utgångspunkten alltså att lands-
hövdingen bad kronofogdarna att ordna möten för väghållarna att sockenvis 
bestämma när underhållet skulle ske, och utgångspunkten var i båda fallen att 
underhåll borde utföras en gång per år. 

I följd av Kungl. Maj:ts och landshövdingens brev 1818 hölls möten för att 
bestämma tiden för vägunderhåll i flera socknar i Norrbo härad. I Skultuna 
sockenstämma beslutades att vägarna i likhet med vad som hittills varit fallet 
skulle grusas på hösten, men det framgår inte hur detta motiverades.177 I 
Romfartuna bestämdes istället att underhåll skulle ske på våren efter tjälloss-
ningen, med motiveringen att vägarna då fick en högre standard än vid höst-
underhåll.178 1823 stämde länsmanen Carlström in en mängd bönder i Romfar-
tuna socken till tinget för bristande vägunderhåll, efter att ha synat vägarna den 
30 september och 1 oktober. De anklagade svarade att de i sockenstämman be-
stämt att underhållet skulle verkställas vårtiden, och att vägsynen därför också 
borde ske då.179 Sockenstämmoprotokollet från 1818 visades sedan upp och bön-
derna friades från ansvar.180 Det lokala självbestämmandet vad gällde tidpunk-
ten för underhållet var alltså åtminstone i detta fall ingenting som fick över-
skridas av kronobetjäningen. 

Betydligt senare, vid vårtinget 1841, lämnade ombud från Harakers socken in 
en ansökan till Norrbo häradsrätt om att få utföra vägunderhåll under vår-
månaderna eftersom hösten hade ”visat sig vara ändamålslös, emedan den års-
tidens fuktiga väderlek snart förstört det nedlagda arbetet”, och att vägarna blev 
fastare om de grusades i början av juni.181 Kronofogden ansåg att sockenbornas 
åsikt låg i linje med det kungliga brevet 1818, men att det var för sent att utföra 
grusningen i början av juni, eftersom lagningsämnet då inte trängde ned och 
bands samman med vägen, utan riskerade att försvinna.182 Häradsrättens beslut 
blev att underhållet skulle ske på våren efter avslutat vårbruk, och mer exakt vid 
den tidpunkt som kronobetjäningen bestämde.183 Någon gång efter 1818 har 
även Fläckebo socken börjat utföra underhåll på våren eller försommaren.184 

                                                      
176 ULA, Länsmannen i Vittinge distrikt, nr 2, Diverse handlingar, Brev från landshövdingen 

Thure Drufwa till kronofogden Lönbohm d. 27 okt. 1818. 
177 ULA, Skultuna kyrkoarkiv, KI:3, sockenstämma d. 22 nov. 1818. 
178  ULA, NH, AIa:32, HT 1825, d. 23 dec., § 77. Sockenstämma d. 15 nov. 1818. 
179 ULA, NH, AIa:32, HT 1825, d. 3 dec., § 53, s. 133–136. 
180 ULA, NH, AIa:32, HT 1825, d. 23 dec., § 77, s. 161–164. 
181 ULA, NH, AIa:39, VT 1841, d. 20 juli, § 100 ½, Litt. Grus. 
182 ULA, NH, AIa:39, VT 1841, d. 20 juli, § 100 ½, Litt. Anförande. 
183 ULA, NH, AIa:39, VT 1841, d. 20 juli, § 100 ½. 
184 Åtminstone hölls vägsynen vid denna tid. ULA, LBF, nr 57, Väghandlingar 1845–1856. 
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Denna genomgång har visat hur tidpunkten för vägunderhåll diskuterades 
och förändrades över tid men ger ingen helhetsbild av lokala skillnader. En 
synkron bild av tiden för underhåll i olika härader Västmanlands län kan skapas 
för år 1833 utifrån kronofogdarnas rapporter om vägarna i länet detta år, vilket 
framgår av karta 6.1. 

 
Karta 6.1 Tidpunkt för vägunderhåll i olika härader i Västmanlands län 1833 

 

 
 
Källa: Kronofogdarnas rapporter 1833. Se bilaga 2. 
 
Enligt dessa rapporter utfördes det huvudsakliga underhållet på de flesta platser 
på hösten, och det gällde såväl de större lands- och häradsvägarna som socken-
vägarna. I de sydliga häraderna Åkerbo, Siende och Yttertjurbo utfördes under-
håll enbart på hösten, liksom i det längre norrut belägna Övertjurbo härad. I 
häraderna i nordväst, som hörde till Bergslags fögderi – Gamla Norberg, Skinn-
skatteberg och Vagnsbro – utfördes underhållet istället på våren. Detta var 
också fallet i några socknar i Norrbo, Våla, Simtuna och Tuhundra härader, där 
hösten gällde som tidpunkt för underhåll i övriga socknar. Det fanns alltså – 
vilket framgår av kartan – en tendens till att underhåll utfördes på våren norrut 
och västerut i länet och på hösten i de södra och östra delarna.  

I de nämnda områdena utfördes underhåll en gång per år, men på några plat-
ser genomfördes underhåll två gånger per år. Om vägarna i Snevringe härad 
skrev kronofogden att underhåll verkställdes på hösten, men stränga påminnel-

Vår 

Höst 

Vår och höst 

Sockenvägar vår 
Lands-/Häradsvägar höst 
Sockenvägar vår, Lands- 
/Häradsvägar vår och höst 
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ser om att spår skulle lagas utgick på våren.185 I Vittinge socken utfördes den 
”egentliga wäglagningen” på hösten, men spår och gropar som uppstått efter 
tjällossningen fylldes igen på våren.186 Även i Pehr Janssons dagbok från denna 
socken finns indicier på att underhåll utfördes två gånger per år.187 På ett lik-
nande sätt beskrevs också hur underhållet utfördes på häradsvägar i Enåkers och 
Norrby socknar.188 Underhåll två gånger per år innebar därför i dessa fall att 
större delen av arbetet med grusning utfördes på hösten, och bara spårigenfyll-
ning på våren, vilket låg nära vad som föreskrevs i det kungliga brevet 1790.189 
Det är rimligt att anta att de platser där underhåll utfördes två gånger per år fick 
bättre vägar än där det bara utfördes en gång, men det är svårt att styrka empi-
riskt. Det är även svårt att avgöra om inte ett mindre underhåll på våren ut-
fördes även på andra platser där hösten angavs som tidpunkt för underhåll.190 

Från kronofogderapporterna 1833 finns ett flertal hänvisningar till att tiden 
för vägunderhåll bestämdes av jordbruksårets rytm. Kronofogden i Ströms-
holms fögderi skrev följande som motiv till valet av tidpunkt:  

Hösten är, i anseende till folkets ledighet från åkerbruket, den lämpligaste tiden 
för väglagning. Blir vägen då mättad med grus, fritt från må [mo], samt så höjd 
mittpå, at den dosserar åt båda sidorne, så kan med säkerhet påräknas god väg 
under hela året.191 

Tillgången på arbetskraft och möjligheten att skapa en hög vägkvalitet – om rätt 
metod användes – var höstens företräden. I flera socknar där underhållet ut-
fördes på våren 1833 finns referenser till att tidpunkten anpassades till att ligga 
före eller efter vårbruket.192  

                                                      
185 ULA, U-LK, DIII:227, Kronofogden i Strömsholms fögderi, nr 43, Brev från Iverus d. 17 

sep. 1833. I kronofogdarnas inskickade handlingar till landshövdingens femårsberättelser framgår 
också att underhåll utfördes två gånger per år i Snevringe härad, vilket ytterligare styrker att så var 
fallet. Snevringe härad hade samma gränser som Strömholms fögderi. Se avsnitt om väghållnings-
skyldighetens kostnad. Det framgår dock inte i femårsberättelsen att vägunderhåll två gånger per 
år bara gällde lands- och häradsvägar. 

186 ULA, U-LK, DIII:227 Kronofogden i Wäsby fögderi 1833, nr 69, Lönbohm d. 23 aug. 1833. 
187 År 1809 utfördes vägarbete på sommarvägarna både i juni och i okt., och år 1811 närvarade 

Jansson vid vägsyn både d. 21 juni och den 26 okt. Jansson 1968, s. 72, 76–77, 79. 
188 ULA, Kronofogden i Salbergs fögderi, nr 193, Handlingar om vägar och broar 1781–1890, 

Handlingar angående sommar- och winterwägarne i Salbergs fögderi [1833]. 
189 Häradsvägarna i Enåkers och Torstuna socknar synades såväl på våren som på hösten, vilket 

kan tolkas som att också vårunderhållet uppfattades som viktigt. ULA, Kronofogden i Salbergs-
Väsby fögderi, nr 193, Handlingar om vägar och broar 1781–1890, Handlingar angående sommar- 
och winterwägarne i Salbergs fögderi [1833]. 

190 En viss förbättring kan t.ex. ha utförts i samband med att vägarna skottades fria från snö 
och övergick från vintervägar till sommarvägar. 

191 ULA, U-LK, DIII:227, Kronofogden i Strömsholms fögderi 1833, nr 43, Iverus d. 17 sep. 1833. 
192 Om sockenvägarna i Nora står att vägunderhållet skedde antingen före eller efter åker-

bruket på våren. ULA, Kronofogden i Salbergs-Väsby fögderi, nr 193, Handlingar om vägar och 
broar 1781–1890, Förteckningar över allmänna vägar i Salbergs fögderi [1833]. Om häradsvägarna 
inom Västerlövsta och Enåkers socknar står också att underhåll utfördes efter avslutat vårbruk.   
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Utifrån de olika argument för våren och hösten som underhållstid kan skill-
naderna som fanns mellan olika delar av Västmanlands län 1833 tolkas. En första 
orsak till mönstret kan vara klimatet och geografin. De nordvästra delarna av 
länet hade till ytan större socknar än södra delen, vilket bör ha inneburit att en 
större del av väghållarna hade långa avstånd till väglotter och grustäkter.193 
Dessutom var sannolikheten högre att det skulle finnas bra slädföre under 
längre tid på dessa platser än i södra delen av länet.194 Båda dessa faktorer till-
sammans verkade till förmån för vintertransporter och därmed ofta åtföljande 
vägunderhåll på våren.  

Ytterligare en förklaringsfaktor är näringsstrukturen i olika delar av länet. 
Vad som utmärkte de tre häraderna i Bergslags fögderi där vägunderhåll ut-
fördes på våren var att det fanns relativt lite åkerbruk, mycket skog och att 
bergsbruket var en viktig näring. Även flera av de socknar utanför Bergslags 
fögderi som valde våren präglades i högre grad av skogsbruk och boskapsskötsel 
än sina grannsocknar.195 Detta kan kombineras med att det i motiveringarna 
fanns en tendens till att föredra våren eftersom underhåll då ansågs ge högre 
vägkvalitet, och hösten för att det var en tid när jordbruksarbetet var avslutat 
och tillgången på arbetskraft och redskap bättre, någonting som även styrks i 
annan forskning.196 De mer utpräglade åkerbruksbygderna i länet valde därför 
hösten medan områden med mer diversifierad näringsstruktur inte var under-
kastade samma tydliga årscykel och därför kunde väghållare där lättare utföra 
arbetet på våren. Samtidigt finns en paradox i att motståndet mot att byta till 
våren 1814 hade varit starkt i flera bergslagssocknar, med argumentet att de inte 
ville transportera grus på vintern eftersom de då ägnade sig åt andra körslor. 

Grustransporter 
Bara för att det bestämdes att vägunderhåll skulle utföras vid en viss tidpunkt på 
året behöver det inte ha inneburit att allt arbete som var relaterat till underhållet 

                                                      
193 Även Nora socken i Våla härad och Västerlövsta socken i Simtuna härad, där underhåll ut-

fördes på våren, var de till ytan största socknarna i sina respektive härader. Också i Norrbo härad 
var det de två största socknarna Romfartuna och Fläckebo som valde att utföra vägunderhåll på 
våren. Ytterligare belägg för detta var att kronofogden i Salbergs fögderi 1833 ansåg att vägarna i 
Möklinta socken, som var den till ytan största socknen i Övertjurbo härad och låg långt norrut, 
borde underhållas på våren. ULA, Kronofogden i Salbergs-Väsby fögderi, nr 193, Handlingar om 
vägar och broar 1781–1890, Handlingar angående sommar- och winterwägarne [1833]. Uppgifter 
om varje sockens areal hämtade från Tham 1849. 

194 Undantagen från regeln om stora socknar i norra eller mellersta delen av länet var Lillhärad, 
Kungs-Barkarö och S:t Ilians socknar i Tuhundra härad, där underhåll utfördes på våren. 

195 I Norrbo härad var Fläckebo den socken som hade minst åkerbruk, och S:t Ilian och 
Skerike de som var mest utpräglade åkerbrukssocknar, vilket i båda fallen stämmer bra med valet 
av vår resp. höst. Även i t.ex. Nora, Västerlövsta, Enåker och Lillhärad där underhåll utfördes på 
våren hade mycket skogsbruk och boskapsskötsel. Se beskrivningar av socknarna i Tham 1849.  

196 Gaunt 1976, s. 38, 57. 
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skedde då. Som konstaterats bestod väghållningsskyldigheten till stor del av trans-
porter av grus till väglotterna. Det faktum att många väghållare hade långt till 
grustäkt innebar att transporterna tog mycket tid och kraft i anspråk, och också 
att olika lösningar söktes för att minimera ansträngningen, både genom lagar och 
förordningar och i den enskilda väghållarens agerande. I det kungliga brevet 1790 
föreslogs att väghållarna kunde transportera grus på vintern – eller när det var 
bekvämligast – och lägga i högar vid vägen i väntan på tidpunkten för vägunder-
håll, och även von Sydow och Falkman rekommenderade som framgått släd-
transporter av grus.197 Utifrån detta framstår som att det var öppet för väghållare 
att transportera grus när de ville, men frågan är om väghållarna hade den möjlig-
heten i Västmanlands län, och när de i så fall genomförde transporterna. 

Från Norrbo häradsrätt finns flera omnämnanden av grustransporter på vin-
tern redan före det kungliga brevet 1790, vilket indikerar att det var vanligt 
förekommande, exempelvis 1762 då ett flertal instämda väghållare argumen-
terade för att slippa köra grus till sina lotter på hösten eftersom de kunde göra 
det så mycket smidigare kommande vinter.198 Även från andra delar av länet 
finns hänvisningar till slädtransporter av grus vid denna tid.199 I samband med 
vägutläggningen 1814 omnämndes i flera socknar att grustransporter vanligen 
skedde eller skulle komma att ske på vintern.200 Enligt landshövdingens brev 
1814 var en av fördelarna med vägunderhåll på våren just att grus då kunde 
transporteras på vintervägar. W. Hammarsköld i Skultuna socken ansåg att 
anstånd med att börja utläggningen borde sökas till nästa år, eftersom socken-
borna då skulle kunna transportera grus på släde och inte behövde utföra kost-
samma grustransporter på barmark.201 

Även när vägunderhållet utfördes på hösten kunde emellertid grustransporter 
genomföras på vintern, vilket framkom i 1790 års kungliga brev. I Väsby fögderi 
hade 1814 en stor mängd grus transporterats fram på vinterföret, men sedan 
lagts ut på hösten och inte på våren, vilket enligt kronofogden var det vanliga 

                                                      
197 ULA, U-LK, DI:125, Kungl. Maj:t nr 49, Brev från Kungl. Maj:t d. 13 dec. 1790. 
198 ULA, NH, AIa:12, HT 1762, d. 8 nov. Andra fall: 1757 skulle en person som dömdes för 

bristande vägunderhåll köra fram grus till sin väglott på vinterföret., ULA, NH, AIa:10, VT 1757, 
d. 18 jan. 1785 skrevs i protokollet att några väghållare friades från böter om de körde fram grus på 
vinterföret och iståndsatte sina lotter nästa år. ULA, NH, AIa:16, HT 1785, d. 27 okt., s. 632–633.  

199 Vid delningen av vägar hörande till Västerås stad 1776 omnämndes att grus borde tranport-
eras på det bekväma vinterföret och sedan spridas ut under våren. LMA, U-län, Västerås stad, 19-
VÄS-118, Vägdelningslängder 1777, Lit. G, s. 75. 

200 ULA, U-LK, DIII:132. T.ex. i Södra Fögderiet hade de flesta kört fram grus till sina lotter på 
vintern. Kronofogde Hultberg i brev d. 31 mars 1814. I Sura socken ville sockenborna köra grus på 
vintern. Brev från kronofogde Hallsten d. 31 mars 1814. Till Faluvägen i Salbergs fögderi framskaffa-
des grus på vinterföret. Brev från kronofogde Norlin d. 19 maj 1814. Även i skrivelserna från magi-
straterna omnämndes grustransporter på vintern. Brev från magistraten i Sala d. 4 apr och d. 6 juli 
1814, i Köping d. 18 mars 1814.  

201 ULA, U-LK, DIII:132, IVS, Utdrag av sockenstämma i Skultuna socken d. 6 mars 1814. 
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förfarandet inom fögderiet.202 I landshövdingens brev 1818, då han förespråkade 
underhåll på hösten, underströks också vikten av att grus skulle framföras på 
slädföret.203 Oavsett när underhållet utfördes kunde alltså grus transporteras på 
vintern. Problemet med hösten som tidpunkt var att väghållaren då blev 
tvungen att förvara stora mängder framkört grus någonstans inte alltför långt 
från väglotten, i väntan på utspridning. I brevet från landshövdingen 1818 beto-
nades att de grushögar som i samband med vintertransporter lades upp inte fick 
ligga på själva vägen, utan skulle placeras vid sidan av denna, så att inte trafiken 
påverkades.204 Väghållarna kan ha velat lägga grushögar så nära inpå vägen som 
möjligt för att undvika att ta angränsande mark i anspråk. Detta riskerade att 
resultera i att trafikanter inte kunde använda hela vägens bredd, eller att det 
rentav blev farligt att åka på vägen.205 Grushögar invid lotterna fortsatte uppen-
barligen att vara praxis, och enligt 1876 års kommitté skulle väghållarna ha rätt 
att lägga lagningsämne på vägen, så länge det inte hindrade trafiken.206 

Utifrån detta framgår att en stor del av grustransporterna i Västmanlands län 
genomfördes på vintern, men flera kronofogdar menade att detta inte var nog. 
Alltför mycket gruskörning skedde under våren, sommaren och hösten, enligt 
kronofogde Hultberg i Södra fögderiet, som därför skrev till landshövdingen 1800 
och frågade om det inte kunde sättas ut ett extra vite för de väghållare inom fög-
deriet som inte förde fram så mycket grus på vinterföret att det räckte för det 
årliga vägunderhållet. Problemet var att om grustransporterna skedde på hösten, 
när vägen var som mest blöt och känslig, ”sönderkjöras sjelfwa wägen just igenom 
thenna grusåkning, tå flere hundrade til tusende lass grus passera i ett spår uti en 
lös af wattu upfylld wäg”.207 Även 1814 skrev Hultberg att han anbefallt väghåll-
arna om grustransporter på vintern, och de flesta hade enligt honom hörsammat 
detta och lagt upp högar med grus invid sina lotter. Ändå skrev han 1815 återigen 
till landshövdingen att de som inte transporterade fram grus på vintern borde 
bötfällas, vilket visar att han fortfarande tyckte att det förekom för många grus-
transporter under våren, sommaren och hösten.208 Även kronofogdarna i Väsby 

                                                      
202 ULA, U-LK DIII:140, samlad bunt om vägutläggningen, Brev från kronofogden Lönbohm 

i Väsby fögderi d. 3 nov. 1815. 
203 ULA, Länsmannen i Vittinge distrikt, nr 2, Diverse handlingar, Brev från landshövdingen 

Thure Drufwa till kronofogden Lönbohm d. 27 okt. 1818. 
204 ULA, Länsmannen i Vittinge distrikt, nr 2, Diverse handlingar, Brev från landshövdingen 

Thure Drufwa till kronofogden Lönbohm d. 27 okt. 1818. 
205 Från Vaksala härad i Uppland finns ett exempel från 1850-talet på att en trafikant körde på 

en grushög på en väglott och avled av skadorna. Gustafsson 2009, s. 26–27. 
206 1876 års väglagskommittés betänkande, s. 150, om § 32. 
207 ULA, U-LK, DIII:87, ank. d. 29 nov. 1800, brev från Hultberg d. 28 nov. 1800. För att 

styrka sin begäran hänvisade kronofogden till det kungliga brevet 1790. 
208 ULA, U-LK, DIII:132, IVS, Från södra fögderiet, ank. d. 2 apr 1814, dat. d. 31 mars 1814, 

ULA, U-LK DIII:140, samlad bunt om vägutläggningen, Brev från kronofogden i Södra fögderiet 
d. 20 nov. 1815. 
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och Strömsholms fögderier skrev 1814 respektive 1812 och 1815 till landshövdingen 
att det var angeläget att införa ett vite mot grustransporter andra tider än vintern, 
eftersom de förstörde vägarna.209  

Det framgår inte varför väghållarna inte genomförde vintertransporter i den 
utsträckning som kronofogdarna ville. Utifrån de resonemang som förts ovan 
bör det ha framstått som ett tilltalande alternativ, eftersom tyngre transporter 
lätt kunde genomföras på slädföret, särskilt jämfört med på våren och hösten. 
En praktisk omständighet som kan ha bidragit till detta var att grustäkten 
kunde frysa och bli svåranvänd på vintern. Kanske finns en förklaring också i 
vad som framgick tidigare om oviljan i Bergslags fögderi mot att genomföra 
grustransporter på vintern, eftersom väghållarna då fann det mer lönsamt att 
köra foror åt bruken. Å andra sidan bör det i mer åkerbrukspräglade områden 
ha funnits relativt sett bättre tillgång på arbetskraft, dragdjur och redskap på 
vintern. Kronofogdarnas klagomål i början av 1800-talet gör det därför relevant 
att undersöka när väghållarna utförde sina grustransporter, och det genomförs 
genom en analys av Pehr Janssons och Johan Fredrik Muncktells dagböcker.  

Jansson utförde grustransporter i januari, februari och mars, och vissa år 
också i juni och oktober, men i dagboken beskrivs aldrig hur valet av tidpunkt 
motiverades.210 I Vittinge kunde inte väghållarna utnyttja de grustäkter som 
fanns inom socknen ifall vintrarna var milda och inte möjliggjorde tunga trans-
porter över mossor och kärr, enligt kronofogden i Väsby fögderi, utan de blev 
då istället tvungna att hämta grus upp till två mil bort.211 Om detta påverkade 
Janssons grustransporter framgår dock inte i dagboken. Mönstret vad gäller 
tidpunkter för grustransporter upprepas hos Muncktell som skrev att dessa 
skedde på vinterföre mellan januari och början av april, på sommaren och i 
september och oktober, strax före vägsynen.212 Det finns en liten skillnad mellan 
mer transporter i juni hos Jansson och senare på sommaren hos Muncktell, men 
tydligt i båda fallen är att grustransporter till stor del inte utfördes på vinterföret. 

                                                      
209 ULA, U-LK, DIII:132, IVS, Brev från Lönbohm i Väsby fögderi d. 15 apr. 1814. ULA, U-

LK, DIII:137, Kronofogde Hallsten i Strömsholms fögderi, Brev d. 22 feb. 1815, ank. 25 feb. Re-
dan 1812 hade Hallsten skrivit till landshövdingen i samma ärende. ULA, U-LK, BI:22, Brev från 
Hallsten d. 14 mars.  

210 Jansson 1968: d. 5–6 juni 1799 (s.43), mitten av feb 1800 (s.44), d. 7 juni 1800 (s.45), d. 8 
juni 1801 (s.47), d. 8–9 feb 1802 (s.49), d. 20 jan. 1803 (s.51), d. 13 mars 1807 (s.64), d. 20 juni 1809 
(s.71), d. 26 okt 1809 (s.72), d. 12 okt 1812 (s.79). 

211 ULA, Landskansliet, DIII:227, Kronofogden i Wäsby fögderi 1833, nr 69, d. 23 aug 1833, nr 
69, länsman C. Lagströms distrikt. 

212 Muncktell 1: 1814: [dagboken börjar i okt.] d. 19 okt. (s.47), d. 20 okt. (s.50); 1815: d. 21, 23 
mars (s.93), d. 4 juli (s.129), d. 15 juli (s.132–133), d. 19 aug. (s.153), d. 18 sep. (s.164), d. 13–30 okt 
(s.173–179, 187); 1816: d. 26,27, 29 feb., d. 2 mars (s.248–249), Muncktell 2: d. 13 juli (s. 7), 11 okt 
(s.28); 1817: d. 3 mars (s.69), d. 15, 16 sep. (s.125, 127); 1818: d. 9, 11 apr. (s.177), 12 okt. (s.219); 
1819: d. 15 feb. (s.244). Muncktell 3: 1821: d. 15 okt. (s. 37), d. 17 okt. (s. 37), 1822: d. 11 okt. (s. 79), 
d. 14 okt (s. 80), 1824: d. 10, 14–18, 27 sep. (s. 124–125), 1825: d. 24 jan. (s. 151), 1826: d. 27 feb. (s. 
228), d. 13, 16 sep. (s. 268–269), d. 11 okt. (s. 277), 1829: d. 9–14 mars (s. 513). 
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Muncktell motiverade flera gånger varför vissa tidpunkter på året valdes, sär-
skilt år 1815. Den 21 mars skrev han att han denna höst ville slippa ”sträfva så 
jämmerligt med grusåkningen” och därför hade tänkt köra fram mer grus på vin-
tern, men att annat arbete och dåligt vinterföre hittills förhindrat dessa transpor-
ter. Efter två dagar hade han fått fram en större mängd grus, och skrev att om han 
körde ett antal lass på sommaren ”ett par torra dagar” så räckte det för vägunder-
hållet senare på hösten. Den 4 juli rekognoserade han grustäkter eftersom han 
ville utföra grustransporter på sommaren istället för på blöta höstvägar då arbetet 
slet på både hästar och redskap. Även i september skrev Muncktell att han lät 
köra grus för att inte ha detta arbete kvar senare på hösten. Trots detta var han 
tvungen att låta sina arbetare köra grus nästan varje dag under andra halvan av 
oktober, vilket ändå inte räckte, och han ville därför kommande vinter försöka 
köra fram ännu mer grus för att ha ett större lager till nästa höst.213  

Också i september 1817 lät han sina drängar köra grus för att inte tvingas ut-
föra transporterna i sämre väglag senare på hösten. I mars 1820 skrev han att det 
fanns tillräckligt med grus hemma på gården för behovet på landsvägen, och 
han behövde därför inte genomföra transporter på vinterföret.214 I oktober 1821 
konstaterade Muncktell att grustransporterna detta år var en tung pålaga, och 
att en bidragande orsak var att han under sommaren inte hade hunnit köra fram 
grus. Den 24 januari 1825 hade de bra väder och vinterväglag, och han lät köra 
grus till landsvägen för att detta arbete blev betydligt tyngre om det sparades till 
sommaren eller hösten. I februari 1826 skrev han att han använde alla sina drag-
are till att köra fram väggrus på vinterföret.215  

Ett problem med att vänta till hösten med grustransporterna var risken för 
dåligt väder, vilket framkommer i Muncktells dagbok då han 21–22 oktober 
1814 skrev att grustransporter inte kunde genomföras för att vädret gjorde 
vägarna ofarbara. Den 17 oktober 1815 kördes grus trots regn, men två dagar 
senare var regnet alltför starkt för att möjliggöra transporter.216 I oktober 1822 
och september 1824 försvårade regn gruskörningen, och på hösten 1826 kon-
staterade han att vägarbetet var ansträngande för dragdjur, folk och redskap, 
men också att väglaget var bättre än vanligt för årstiden.217 Risken var alltså 
påtaglig att grustransporter blev svårare eller inte alls möjliga att genomföra 
under hösten, och Muncktell försökte därför köra grus tidigare under året på 
vintern och sommaren.  

                                                      
213 Muncktell 1, d. 21 mars 1815, s. 93; d. 3 mars 1815, s. 93; d. 18 sep. 1815, s. 164; d. 29–30 

okt. 1814, s. 187. 
214 Muncktell 2, d. 15 sep. 1817, s. 125; d. 20–24 mars 1820, s. 365. Orsaken var att han kört 

hem grus till gården för att lägga om en mindre väg, men detta genomfördes inte, och gruset 
kunde därför användas till annat. 

215 Muncktell 3, d. 15 okt. 1821, s. 37; d. 24 jan. 1825, s. 151; d. 27 feb. 1826, s. 228. 
216 Muncktell 1, d. 21–22 okt. 1814, s. 50–51; d. 19 okt. 1815, s. 175. 
217 Muncktell 3, d. 14 okt. 1822, s. 80; d. 10, 14–18, 27 sep. 1824; s. 124–125; d. 13 sep 1826, s. 

268; d. 16 sep. 1826, s. 269; d. 11 okt. 1826, s. 277. 
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Bra vinterföre var emellertid också beroende av vädret. Muncktell skrev 1815 att 
han oroade sig för att slädföret snart skulle försvinna, och att detta skulle bli ett 
problem för dem som ännu inte hunnit köra fram grus. I mars 1816 hoppades han 
att föret skulle hålla i sig, så att han kunde köra fram mer grus.218 Den 9 april 1818 
hade det frusit på under natten, och han passade därför på att transportera grus. 
Den 15 februari 1819 skrev han att det vackra och jämna vintervädret fortsatte, och 
att han därför hade kunnat köra stora mängder grus för vägunderhåll.219 Det 
fanns uppenbarligen ingen garanti att vädret var gynnsamt på vintern heller, utan 
det gällde att passa på när väglaget tillät tunga grustransporter.  

Arbetsskyldigheter begränsar och ger frihet 
I det här kapitlet har jag undersökt det underhållsarbete som väghållarna var 
ålagda att prestera och som utfördes på vägarna i Västmanlands län under min 
undersökningsperiod. Bilden av naturaväghållningen i forskningen är i mycket 
präglad av att det var ett dåligt sätt att skapa en vägkvalitet som klarade biltrafik 
i början av 1900-talet, men fokus kanske istället borde ligga på att det var ett 
sätt att minimera kostnaderna för tillhandahållandet. Utgångspunkten för 
undersökningen var att det arbete som skulle utföras, tillgången på de resurser 
som krävdes för underhållsarbetet och tidpunkten för arbetet påverkade vilken 
kostnad väghållningsskyldigheten innebar för väghållarna, och vilken kvalitet 
vägarna fick.  

Den kostnad som väghållningsskyldigheten – inklusive vinterväghållning och 
brohållning – motsvarade låg i Västmanlands län på i genomsnitt ungefär 20 
riksdaler banco per mantal och år från 1810-talet till 1850, utifrån femårsberättel-
serna. I Sverige som helhet var genomsnittskostnaden lägre men ökade i slutet 
av perioden. Vad undersökningen framförallt visar är emellertid de stora skill-
nader som fanns nationellt och även mellan delar av fögderier och mellan en-
skilda väghållare i vilken kostnad skyldigheten innebar.  Till en del kan detta 
förklaras av att vägarna inom varje härad eller socken delades för sig, och att 
skillnader därmed uppstod mellan dessa områden. Men det var uppenbarligen 
svårt att fördela kostnaderna jämnt på väghållare även inom en socken, trots de 
avancerade delningsförfaranden som analyserats tidigare i avhandlingen. Det 
finns indikationer på att kostnaden var lägre och skillnaderna mellan väghållare 
mindre i små socknar där åkerbruk dominerade, vilket i så fall kan förklaras 
med att transportsträckorna mellan hemman, lotter och grustag där var kortare, 
och att kostnaderna därför blev lägre och lättare att fördela. 

Det underhållsarbete som väghållarna var ålagda att utföra bestod framförallt 
av att väglotterna skulle fyllas med grus, och den stora kostnaden var transport-

                                                      
218 Muncktell 1, d. 15 feb. 1815, s. 82; d. 18–24 mars 1816, s. 255. 
219 Muncktell 2, d. 9 apr. 1818, s. 177; d. 15 feb. 1819, s. 244. 
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erna mellan grustäkt och lott. Därför mättes utfört vägarbete – liksom brister i 
skyldighetens fullgörande – främst i antal lass grus. Grus fanns emellertid inte 
överallt, och täkterna kunde ligga långt från en del väglotter. På vissa platser i 
länet var bristen så påtaglig att andra fyllningsämnen användes. Det återkom-
mande stora behovet av grus fick väghållarna att söka efter lämpliga täkter. Men 
även om en grustäkt existerade kunde det bli svårt att använda den om den låg 
på inägomark, eftersom jordägaren då kunde utestänga eller kräva betalt av 
väghållarna. I de konflikter som uppstod stod jordägares rätt att freda sin mark 
mot väghållarnas vilja att enkelt kunna utföra sina ålagda skyldigheter. Bristen 
på grustäkter och svårigheter att använda dem gjorde att avståndet fram och 
tillbaka mellan lott och grustäkt kunde vara upp till fyra mil, och om väghåll-
arna avkrävdes tiotals och kanske uppemot hundra lass grus varje år blev väg-
hållningsskyldigheten en tung pålaga. 

Om ett antal väghållare kollektivt hade anställt fasta arbetare för att sköta en 
längre vägsträcka skulle dessa ha kunnat utveckla specialiserade kunskaper, vil-
ket hade kunnat höja vägkvaliteten. Men mycket tyder på att väghållare istället 
utnyttjade den arbetskraft och de resurser som fanns på den egna gården. Så 
länge väglotten låg relativt nära gården och de resurser som krävdes – arbets-
kraft, dragdjur och transportredskap – fanns där och arbetet kunde placeras i tid 
så att andra sysslor inte konkurrerade om arbetskraften framstod detta alternativ 
förmodligen som mindre kostsamt för väghållarna jämfört med att anställa nå-
gon utomstående. Om lotten var kort och låg längre bort blev kostnaden för att 
transportera dit materiel högre, och det blev attraktivare att betala någon som 
bodde närmare för att utföra arbetet. 

Åtminstone från 1814 och framåt fanns möjlighet för väghållare att kollektivt 
på sockenbasis välja om de ville utföra det huvudsakliga vägunderhållet på våren 
eller hösten, och även i viss utsträckning vid vilken tidpunkt under dessa års-
tider. Därmed fanns möjligheten att utföra arbetet då tillgången på arbetskraft 
och redskap var god, vilket framgår av hur valet av tidpunkt motiverades i sock-
enstämmorna. I åkerbruksdominerade områden i södra och östra delen av länet 
utfördes underhållet 1833 på hösten, eftersom jordbruket  då tog relativt lite 
resurser i anspråk, medan väghållare i nordvästra delen av länet föredrog våren. 
Underhåll på våren verkar i allmänhet ha gett något bättre vägar under som-
maren, förutsatt att gruspåfyllnaden inte skedde för sent så att vägarna istället 
blev svårkörda. På några platser utfördes spårigenfyllnad på våren och ett större 
underhåll på hösten, vilket förmodligen gav ännu högre vägkvalitet sett till hela 
barmarkssäsongen. Överallt var utgångspunkten att vägunderhåll skulle an-
passas i tid för att inte ligga samtidigt som vårens och höstens jordbruksarbeten. 
Kostnaden bör genom de lokala anpassningarna ha kunnat hållas lägre än om 
det funnits en bestämd tidpunkt för hela Sverige. Det är även tydligt att väg-
underhåll uppfattades som någonting som bara behövde utföras en eller högst 
två gånger per år, och hänvisningar till att jordbruket tog alla resurser i anspråk 
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kunde vara ett sätt att skjuta upp eller rentav helt undkomma vägarbete vid 
andra tidpunkter, vilket knappast främjade vägkvaliteten. 

Undersökningen av grustransporter ger en mer komplex bild av när under 
året som vägarbete utfördes än om bara tidpunkten för själva underhållet stude-
ras. Flera exempel finns på att centrala myndigheter, landshövdingar och kro-
nofogdar uppmuntrade eller krävde grustransporter på vinterföret, för att dessa 
transporter om de utfördes när vägarna var blöta riskerade att försämra snarare 
än att förbättra vägarnas funktionsduglighet. En stor del av grustransporterna 
inom länet skedde på slädföre, men eftersom kronofogdar i åtminstone tre fög-
derier klagade över för många grustransporter övriga tider på året var det up-
penbarligen svårt att begränsa dessa till vintern. Janssons och Muncktells dag-
böcker visar att grustransporter genomfördes vid tre skilda perioder under året – 
på vinterföre, på sommaren och på hösten. Förklaringen till att dessa tre peri-
oder valdes ligger i att vägarna gick att använda för tyngre transporter på 
vintern och sommaren, och väghållarna valde att utföra transporterna på dagar 
när vädret och väglaget tillät detta, och förmodligen när deras jordbruk eller 
andra näringar hade som minst behov av gårdens resurser. På hösten var vädret 
och väglaget ofta sämre, och utifrån Muncktells beskrivningar ges intrycket av 
att grustransporter då framförallt utfördes av tvång inför vägsynen. En slutsats 
av detta blir att genom att utföra grustransporter på vinterföre kunde de dels 
lättare verkställas, dels kunde sommarvägarna avlastas. Det visar också hur 
bräckliga vägarna var vår och höst, men att de under sommaren kunde klara av 
tyngre grustransporter.  

Var då skyldigheten att utföra vägunderhåll någonting som väghållarna utan 
alltför mycket besvär kunde genomföra eftersom de hade resurser som ibland 
inte användes, som Rydquist och 1876 års kommitté menade? Mer korrekt är att 
tillgången på resurser i kombination med de möjligheter som fanns att påverka 
tidpunkten gav väghållarna visst utrymme att minimera de kostnader som väg-
hållningsskyldigheten genererade. En indikation på att lottmodellen öppnade 
för en del väghållare att till relativt låg kostnad genomföra grustransporter är att 
när naturaunderhållet helt försvann i Västmanlands län på 1920-talet ville några 
betala av på den kontanta skatten genom att köra grus.220 Belastningen på väg-
hållarna såg emellertid olika ut och var uppenbarligen svår att fördela likvärdigt 
utifrån taxeringsgrunden, så för de som inte hade egna dragdjur eller transport-
redskap, och hade flera lotter på sumpiga eller steniga platser och flera mil mel-
lan hemman, grustäkt och lotter framstod förmodligen inte lottmodellen som 
särskilt attraktiv. Möjligheten för väghållarna att minimera sina kostnader riske-
rade dessutom att få negativa konsekvenser för vägkvaliteten, och därför var 
behovet av att kunna mäta prestationer och utkräva ansvar stort. 

                                                      
220 I Siende, Snevringe och Våla härader fanns förslag om eller bestämdes att de som utfört väg-

hållningsskyldighet i form av arbete skulle kunna betala av på sin skatt genom att köra fram grus. 
Lorichs 1932: Siende s. 158, Våla s. 423, Snevringe s. 204–205. 
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KAPITEL 7 

Ansvar för ett avgränsat arbete 

Underhåll av vägar genom arbetsprestationer öppnade för väghållare att på olika 
sätt minimera sin ansträngning, vilket riskerade att ge negativa konsekvenser för 
vägarnas kvalitet. Särskilt om de som var skyldiga att underhålla vägar upp-
fattade detta som en pålaga uppifrån utan nytta för dem själva hade de anled-
ning att göra så lite arbete som möjligt. Frågan om hur väghållningsskyldig-
heten under min undersökningsperiod uppfattades av varje enskild väghållare är 
komplex, men behov av någon form av kontroll och ansvarsutkrävande var 
viktigt även om väghållarna själva hade intresse av vägen som de underhöll. De 
kan nämligen ändå ha velat undvika att bära en del av kostnaden om denna 
kunde läggas över på andra och agera så kallade ”fripassagerare”.1 Vad som kräv-
des för att komma förbi detta problem var att kunna identifiera individuella 
prestationer och bestraffa de som misskött sig. När vägar tillhandahölls genom 
arbetsprestationer krävdes inte övervakning och ansvarsutkrävande av uppbörd 
av skatter och utförande av arbete som två separata processer.2 Svårigheterna att 
utkräva ansvar kom då till stor del att bero på att vägar var utsträckta i geo-
grafin.  Möjligheterna att komma över svårigheterna kan ha sett olika ut bero-
ende på hur naturaväghållningen organiserades. Avsikten med det här kapitlet 
är därför att undersöka hur ansvar för försummat arbete kunde utkrävas av de 
väghållningsskyldiga i Västmanlands län 1750 till 1850, och vilken betydelse 
lottindelningen hade för detta.  

Tidigare forskning om ansvarsutkrävande vad gäller naturaväghållningen i 
Sverige är begränsad. Forskningen har uppmärksammat att det i instruktioner 
till tjänstemän och i kungörelser från landshövdingar från 1700-talet finns ex-
empel på att tvångsmekanismer ansågs viktiga för att väghållare skulle utföra 
arbete.3 Bo Gustafsson menar att från 1500-talet till 1891 års väglag fanns ”ett 

                                                      
1 Gustafsson 1987, s. 83–86. 
2 Både skattebetalaren och utföraren kunde ha anledning att för egen vinnings skull minimera 

den egna prestationen. 
3 Landshövdingarna i Östergötlands län skrev under andra hälften av 1700-talet en mängd 

kungörelser med hot om bestraffningar för allmogen om de inte skötte väghållningsskyldigheten. 
Bl.a. skrev landshövdingen Fredrik Reenstierna 1778 till kronobetjäningen att allmogen inte 
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utvecklat bötessystem med både individuell och kollektiv bestraffning” och att 
hela socknar kunde tvingas böta.4 Kontroll och bestraffning var enligt honom 
viktigt då väghållarna annars var ovilliga att utföra arbete på vägar som inte var 
till lokal nytta. Förmodligen baserar Gustafsson sina påståenden på Nils 
Fribergs undersökningar från Västernorrlands län 1540–1620, där den sist-
nämnda gör en utförlig kvantitativ genomgång av antalet dömda vid olika hä-
radsting under hela perioden. Trots sin stora materialmängd är Friberg sparsam 
med slutsatser om hur kontroll och ansvarsutkrävande fungerade. Han kon-
staterar främst att antalet dömda varierat kraftigt över tid – vilket han sätter i 
samband med olika grad av intresse från centralmaktens sida för vägfrågor – och 
att individuell bestraffning var betydligt vanligare än kollektiv.5  

Ove Pettersson kritiserar Gustafsson vad gäller möjligheterna som fanns att 
döma försumliga väghållare. Han refererar istället till Olof Svenonius som angå-
ende Uppsala län och framförallt 1700-talet konstaterat att det var svårt att få 
till stånd fällande domar mot försumliga väghållare. De skilda slutsatserna skulle 
enligt Pettersson kunna hänföras till att Gustafsson skriver om vägar som var av 
särskilt intresse för statsmakten, och Svenonius om väghållningsskyldigheten i 
allmänhet.6 Vad Svenonius särskilt påpekar som problematiskt är att utifrån de 
tryckta förordningar och kungörelser som producerades nationellt och regionalt 
sluta sig till hur kontroll och anvarsutkrävande fungerade i praktiken.7 
Svenonius påstående om få fällande domar styrks också av Erik Carlegrims 
undersökning av Åkerbo härad i Östergötland under 1700-talet. Han har hittat 
många länskungörelser med hot om straff vid försummad väghållningsskyldig-
het men menar att få ärenden av denna typ togs upp vid tingen i Åkerbo härad, 
dock utan att ange några siffror. Anledningen till det låga antalet var enligt 
Carlegrim att kronobetjänterna dels löste frågor om eftersatt underhåll infor-
mellt utanför tinget, dels inte hade tillräcklig tid för vägfrågor och att dessa 
därför bortprioriterades.8  

Denna genomgång visar att ingen tydlig bild av ansvarsutkrävande inom 
naturaväghållningen i Sverige finns i tidigare forskning. Den enda utförligare 
studie som gjorts med redovisat material gäller perioden 1540 till 1620, medan 
de som skriver om senare perioder inte tydligt belägger sina påståenden. Ingen 
av de refererade författarna diskuterar heller hur kontroll och ansvarsutkrävande 

                                                                                                                             
utförde sin väghållningsskyldighet om inte ”straffet hänger dem jämt över huvudet”. Carlegrim 
1996, s. 43, 41–44. Enligt Elisabeth Reuterswärd var Carl Adlerfelt, som var landshövding i 
Malmöhus län från 1764, också övertygad om att tvångsmetoder var enda sättet att få allmogen att 
uppfylla väghållningsskyldigheten. Reuterswärd 2001, s. 275. 

4 Gustafsson 1987, s. 91. 
5 Friberg 1951a, s. 138–162. 
6 Pettersson 1988, s. 27–28. 
7 Svenonius 1937, s. 81–82. Han styrker detta med exempel från 1750-talet på att alltför lite ar-

bete utfördes på en väg trots flera förmaningar från landshövdingen. 
8 ”Sådana mål är emellertid inte särskilt vanliga.” Citat Carlegrim 1996, s. 44. Se även s. 45. 
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påverkades av indelningen av vägarna i lotter, vilket kommer att vara centralt i 
den här undersökningen. 

Kapitlet inleds med en del som behandlar vilka möjligheter och incitament 
som kontrollanterna hade att utkräva ansvar för väghållningsskyldighetens 
uppfyllande. Huvudundersökningen inleds med en analys av vilka argument 
som kronobetjäningen – och i viss utsträckning andra aktörer – använde för att 
dela in vägarna i lotter, eller för att lottindelningen skulle vara ordentlig och 
tydlig. Därefter följer en analys av ansvarsutkrävande i Norrbo härad, som in-
leds med en undersökning av hur många som fälldes för försummad väglagning 
vid häradsrätten, vilket följs av en undersökning av vilken betydelse indelningen 
i väglotter – både i form av delningslängd och markering på själva vägen – hade 
för möjligheten att utkräva ansvar. Detta leder över i en analys av diskussioner 
om var gränsen för väghållarnas ansvar för sina lotter gick. 

Kronobetjäningens kontroll 
För att kunna utkräva ansvar och utdöma straff krävs institutioner som dom-
stolar och polisväsende. Vad gäller naturaväghållningen i Sverige var det fram-
förallt landshövdingen och kronobetjäningen, det vill säga kronofogdar, läns-
män och fjärdingsmän, som hade uppgiften att kontrollera väghållningsskyldig-
hetens uppfyllande. I 1734 års lag stod inte uttryckligen att kronobetjäningen 
ansvarade för kontrollen av vägarna, men det stadgades att häradsfogde eller 
annan kronobetjänt hade rätt att låta utföra vägunderhåll för lega om någon 
hade ”ogilld väg” och inte dök upp för att åtgärda detta på utsatt dag.9 I gäst-
givareordningen 1734 förtydligades att fogdar, gevaldiger, läns- och fjärdings-
män och landsfiskaler skulle ha uppsikt över att väghållarna utförde sitt ålagda 
arbete, och i landshövdingeinstruktionen från samma år stadgades att lands-
hövdingen skulle övervaka att dessa tjänstemän utförde sina uppgifter.10 Krono-
betjänterna kontrollerade väghållningsskyldighetens uppfyllande vid de så kal-
lade vägsynerna och ansvarade sedan för att stämma in de som ansågs ha för-
summat vägarbetet till tinget. Häradsrätten fick där avgöra om väghållarna 
skulle fällas till böter eller inte och spelade därför också en roll för möjligheterna 
att utkräva ansvar av väghållarna. Det var emellertid kronobetjänterna som hade 
den aktiva rollen av att utföra vägsynen och stämma in väghållare till tinget.  

Länsmannen snarare än kronofogden var enligt Pär Frohnert den som i 
praktiken hade mest att göra med väghållning under 1700-talet eftersom kro-
nofogden hade många andra uppgifter – främst kopplade till uppbörd av andra 

                                                      
9 1734 års lag, § 11. 
10 GO § 7, i Modée del 2 s. 1138. Instruction för Landshöfdingarne 4 nov 1734, § 15, i Modée 

del 2, s. 1081. Liknande formuleringar finns också i instruktioner till olika typer av fogdar på 1500- 
och 1600-talen. Svenonius 1937, s. 57. 
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skatter. Kronofogden själv sysselsatte sig främst med vägfrågor då de var av mer 
principiell karaktär.11 Bo Westerhult skriver också att länsmannen snarare än 
kronofogden utförde kontrollen av vägarna under 1800-talet.12 Min undersök-
ning av bötfällda för bristande väghållningsskyldighet vid Norrbo häradsrätt 
1750 till 1849 visar också att det i regel var länsman, men i några fall kronofogde 
eller fjärdingsman, som var målsägare vid frågor om försummat vägunderhåll.13 
I sin redogörelse för årets gång för en kronobetjänt nämner Frohnert att under 
perioden maj till juni upptog kontroll av väg- och brohållningsarbetens ut-
förande en del av tiden.14  

I lagar och instruktioner omnämns också andra tjänstemän som hade ansvar 
för att kontrollera att väghållningsskyldigheten uppfylldes.15 Landshövdingarna 
hade det övergripande ansvaret för vägarna i länet och kunde tillgripa sank-
tioner mot kronofogdar som inte ansågs sköta sitt kontrolluppdrag. Ytterligare 
en funktion som landshövdingen hade var att ta emot klagomål på vägarnas 
standard och skicka dem vidare till kronofogden i berört fögderi.16 Landsfiskaler 
hade liknande uppgifter som kronofogdar men verkar bara ha funnits periodvis 
under 1700- och 1800-talen.17 I Västmanlands län har jag främst hittat uppgifter 
om två landsfiskalers klagomål på vägar 1814 till 1816, och då vidarebefordrades 
dessa till kronofogdarna.18 

En kontrollinstans som inte omnämns i lagar och förordningar är bro-
fogdarna, vilka formellt avskaffades 1766, men som fanns kvar på många plat-

                                                      
11 Frohnert 1993, s. 164–165. 
12 Bl.a. utifrån uppgifter från Älvsborgs län 1839 och i Uppsala län 1866. Vidare skriver Wester-

hult att i en instruktion för länsmän i Kristianstads län 1805 tilldelades de ansvar för vägsyner 
eftersom kronofogdarna hade så många andra uppgifter. Westerhult 1965, s. 86. 

13  Kronofogde Forsberg HT 1755, HT 1756, fjärdingsman Isaksson HT 1756, vice kronofogde 
Thunmark VT 1757, HT 1760, länsman Sohlberg HT 1762, VT 1772, VT 1774, HT 1777, HT 
1785, tillförordnad/vice länsman Jädersten HT 1762, HT 1763, vice länsman Wallén VT 1777, 
länsman Brink HT 1801, VT 1802, HT 1805, HT 1806, länsman Carlström HT 1823, HT 1825, 
länsman Wijkman VT 1841, HT 1844, HT 1846, HT 1847, VT 1848, HT 1848. Att de var måls-
ägare behöver dock inte betyda att de alltid förrättade vägsynen. 

14 Frohnert 1993, s. 123. 
15 Förutom nämnda tjänstemän hade landsgevaldigern enligt instruktioner från 1600-talet och 

enligt 1734 års gästgivarordning makt att kontrollera vägar. Mörner 2001 s. 264, Asker 2007 s. 105. 
I mitt undersökta material förekommer titeln mycket sällan. 1818 refererade landshövdingen i 
Västmanlands län till en ”nu mera öfwerflödig gewaldiger” i Salbergs fögderi som borde om-
vandlas till länsman, vilket Kammarkollegium godkände. ULA, U-LK, DI:153, Kammar-
kollegium, Brev d. 24 feb. 1818, ank. 29 apr. 1818. 

16 Exempel på att landshövdingen vidarebefordrade privatpersoners klagomål på vägarnas stan-
dard till kronofogdarna finns i ULA, U-LK, BI:25, Enskilda personer, Brev från ”åtskillige 
Fernebo sockneboer” ank. d. 13 maj 1815. ULA, U-LK, BI:29, Enskildta personer, brev från Clas 
Möller m.fl. ank. d. 15 apr 1819. ULA, U-LK, BI:42, Enskildte personer, nr 30, brev från von 
Hauswolff, ank. d. 30 juli.  

17 Asker 2007, s. 105. 
18 ULA, U-LK, DIII:140, samlad bunt om vägutläggningen, Brev från landsfiskal Forsslund d. 

15 nov. 1815. ULA, U-LK, BI:26, Landsfiscalerna, Dicanders rapport, ank. d. 12 okt. 1816. 
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ser.19 Brofogdarnas uppgifter kunde vara av varierande slag, men ofta inne-
fattade de att kontrollera broars tillstånd och att se till att svin inte bökade sön-
der vägar. Eftersom brofogden förmodligen ännu mer än kronofogden och 
länsmannen var en del av lokalsamhället kunde denna hamna i besvärliga kon-
fliktsituationer.20 Sysslan tillsattes lokalt och kan därför vara svår att spåra i 
korrespondens till landshövdingen, och inte heller i de protokoll från Norrbo 
häradsrätt som jag har gått igenom finns några referenser till brofogdar. I 
Romfartuna sockenstämma föreslog länsman Brink 1804 att en brofogde skulle 
tillsättas, men sockenborna avslog detta.21 

Utifrån denna genomgång framgår att det fanns andra än kronofogdar, 
länsmän och fjärdingsmän som ansvarade för kontrollen av väghållnings-
skyldighetens uppfyllande och av vägarnas kvalitet. Men klagomål till lands-
hövdingen från landsfiskaler eller privatpersoner hamnade ändå till sist hos 
kronofogdarna, som skulle utkräva ansvar av de väghållningsskyldiga. 

Begränsningar i möjligheten att utkräva ansvar 
Avsikten med följande avsnitt är att ge en bakgrund till vilka möjligheter och 
incitament kronobetjänterna hade att kontrollera vägunderhållet och ställa väg-
hållare inför rätta. En faktor som säkerligen påverkade viljan att bestraffa väg-
hållare, men som inte varit möjlig att undersöka inom ramen för denna av-
handling, var kronobetjäntens position i lokalsamhället och dennas relationer 
till de väghållningsskyldiga. Denna faktor har tillskrivits betydelse för i vilken 
utsträckning försumliga pliktarbetare fälldes i Danmark och Storbritannien, 
men är där liksom i Sverige svår att empiriskt belägga.22 

                                                      
19 Enghoff skriver att det i början av 1700-talet bestämdes – oklart av vem – att brofogdar som 

avlönades av väghållarna skulle behållas i Malmöhus län då de ansågs fylla en viktig uppgift. 
Enghoff 1938, s. 77–78.  

20 Brofogdarna hade under 1600-talet en roll i utbyggnaden av vägnätet i Västernorrlands län. 
Friberg 1951b, s. 418–422. I Stora Malms socken i Södermanland fanns enligt Alberto Tiscornia 
under perioden 1800–1810 en tillsatt brofogde som skulle se till att grisar inte förstörde väg-
kanterna. Brofogden åtalade sällan någon för detta, vilket Tiscornia menar kan ha berott på att 
brofogden hade en svår uppgift att balansera mellan att utföra sitt arbete och att inte bli ovän med 
sina grannar och vänner i lokalsamhället. Tiscornia 1992, s. 81–82. 1853 menade en motionär i 
riksdagen att svin som bökade sönder vägar var ett problem eftersom väghållarna ofta bodde långt 
från sina lotter. Därför var brofogdar bra. Boman 2009, s. 32. 

21 Till brofogdens lön och underhåll skulle varje hemman betala en kappa säd, vilket läns-
mannen ansåg var en låg kostnad. Men sockenborna menade att inrättandet av en brofogde inte 
var i enlighet med författningarna och avslog därför förslaget. Detta visar att det fanns kunskap 
om regelverket kring vägfrågor i lokalsamhället, Frågan är dock om inte sockenborna trots for-
mella hinder hade accepterat förslaget om det hade funnits intresse för att inrätta en brofogde-
funktion. ULA, Romfartuna kyrkoarkiv, KI:2, Sockenstämma d. 18 nov 1804, § 2 

22 Enligt Frohnert stod de lokala ämbetsmännen som kronofogdar och länsmän mitt emellan 
centralmakt och lokalsamhälle, och var ofta tvungna att inta en viss ståndpunkt. Å andra sidan 
kunde dessa också ha egna intressen som varken sammanföll med lokalsamhällets eller central-
maktens. Frohnert 1993, s. 13. Från Danmark finns exempel på att sockenfogdarnas position 
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Väghållarna framställs ibland som ett kollektiv med gemensamt intresse av 
att undkomma väghållningsskyldigheten, men i realiteten kunde det vara så att 
några väghållare hade intresse av en väg medan andra inte hade det. Det finns 
flera exempel på att en del väghållare krävde av kronobetjäningen att kontrollera 
en väg och bestraffa de som inte skötte underhållet, eftersom de menade att 
andra väghållare annars inte utförde något arbete och vägen förföll.23 Väghålla-
res påtryckningar var alltså en faktor som gjorde att kronobetjänter blev 
tvungna att kontrollera vägar och utkräva ansvar. 

Detta hänger ihop med att kronobetjäningens möjligheter att bestraffa väg-
hållare berodde på om en väg blivit kategoriserad som allmän väg eller som 
byväg. Denna kategorisering var som framkommit inte alltid helt tydlig, och 
ibland uppstod konflikter om vilka vägar som kronobetjänterna skulle kon-
trollera.  Till tinget i Norrbo härad hade länsman Wijkman 1846 stämt in några 
hemmansägare i Romfartuna socken för att de försummat att underhålla en väg, 
och att den därför hade förfallit. De instämda menade till sitt försvar  

att den omstämda vägen, såsom byaväg, ej kunde och borde räknas bland de 
vägar, som lagen vid böter och ansvar ålägger bonde att bygga, och att således 
länsmannen Wijkman vore obehörig att å tjenstens vägnar tala å underhållet af 
denna väg […].24 

Eftersom det rörde sig om en byväg menade de anklagade alltså att kronobetjä-
ningen inte hade rätt att instämma någon för försummelser. Häradsrätten gav i 
sin dom de anklagade rätt eftersom 1734 års lag inte nämner byväg bland de 
vägar som skulle byggas av alla väghållare, och eftersom byvägars underhåll 
enligt 1735 års resolution var en angelägenhet för byborna enskilt, utifrån över-
enskommelser dem emellan utan inblandning från kronobetjänter.25  

Liknande situationer fanns också i andra delar av Västmanlands län. Exem-
pelvis försökte ett antal sockenbor i Kila på 1830-talet få kronobetjäningen att 
börja kontrollera två vägar, eftersom de menade att dessa vägar förföll, men 
både kronofogde och länsman isade sig skeptiska och menade att eftersom 
vägarna inte var antagna som allmänna var syner av dem meningslösa, ”då det 

                                                                                                                             
mellan de högre instanserna i förvaltningen och de väghållningsskyldiga hade skaffat dem ovänner 
i lokalsamhället. Østergaard Schultz 2000, s. 183. 

23 I Harakers socken hade 1825 Boda spång börjat förfalla, och det krävdes enligt sockenstäm-
man ett fastställt beslut om övervakning av kronobetjänt för att hålla den i ett bra skick, och det 
bestämdes att fjärdingsmannen skulle syna spången framgent. ULA, Harakers kyrkoarkiv, KI:2, 
Sockenstämma 2 okt, § 3. Ett liknande fall fanns i Kila socken när ett antal sockenbor försökte få 
kronobetjäningen att börja kontrollera två vägar, eftersom de menade att dessa vägar förföll. ULA, 
Kronofogden i Salbergs-Väsby fögderi, nr 193, Handlingar om vägar och broar 1781–1890, Lands-
hövdingens utslag d. 28 nov. 1831. 1803 menade Västervålaborna att Karbenningsborna drog sig 
för att underhålla en väg mellan socknarna eftersom den låg långt bort och inte kontrollerades av 
kronobetjäningen. LMA, U-län, Karbenning, 19-KAR-43, Vägdelning (i Karbenning och Väster-
våla socknar) 1803 s. 8. 

24 ULA, NH, AIa:42, HT 1846, d. 8 dec, § 2. 
25 ULA, NH, AIa:42, HT 1846, d. 8 dec., § 2. 
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ansvar, som vid försummelse af allmänna vägarnes underhåll är stadgadt icke 
kunde hit tillämpas”.26 Flera byordningar från 1700- och 1800-talen föreskrev 
att åldermannen eller byastämman skulle kontrollera byvägarna och utkräva 
böter, vilket visar att denna typ av vägar låg under en annan jurisdiktion än de 
allmänna vägarna.27  

En annan faktor som påverkade kronobetjänternas vilja att kontrollera att 
väghållarna uppfyllde sina skyldigheter var om det gav någon form av ekono-
misk belöning.  Förutom sina ordinarie löner kunde kronobetjänterna ta ut 
avgifter, så kallade sportler, vid olika former av tjänsteförrättningar, exempelvis 
syner av olika slag, men det är tveksamt om vägsyner räknades dit.28 Enligt 
Westerhult uppgav länsmännen i Elfsborgs län 1839 och i Uppsala län 1866 att 
vägsynerna var en av deras ordinarie arbetsuppgifter och därmed inte någonting 
som kunde generera en extra betalning.29 Om kronobetjänterna fick betalt för 
syner av allmänna vägar framgår inte heller i de källor som jag använder mig av. 
Däremot finns exempel på protokoll från delningar av byvägar där det bestämts 
att kronobetjänten skulle betalas för syner, vilket förmodligen kan kopplas till 
att det inte var en ordinarie uppgift.30 Väghållare kan också ha haft intresse av 
att betala kronobetjänter för att inte syna deras väglotter särskilt noggrant, och 
exempel på detta finns i populärkulturen.31 Några exempel på den typen av 
korruption har jag emellertid inte hittat, vilket kan bero på att den knappast 
avsatte skriftliga bevis.  

Enligt gästgivarordningen från 1734 hade målsägaren – vilket ofta var syne-
förrättaren – rätt till en tredjedel av bötessumman på tre daler silvermynt som 
var utsatt för försummat vägunderhåll.32 Från de tillfällen då väghållare fälldes 
vid Norrbo häradsrätt 1750–1849 framgår följaktligen att kronobetjänten fick en 
tredjedel av bötesbeloppet, och i slutet av undersökningsperioden skulle den 
som fälldes även betala kronobetjäntens rättegångskostnader.33 Så även om 

                                                      
26 ULA, Kronofogden i Salbergs-Väsby fögderi, nr 193, Handlingar om vägar och broar 1781–

1890, Landshövdingens utslag den 28 nov 1831. 
27 Isaksson 1967, s. 147–148. 
28 Frohnert 1993 s. 30–32, 75. Exempel finns på att kronobetjäningen kunde ta ut avgifter också 

då det inte var lagstadgat. 
29 Westerhult 1965 s. 86. Även i en tabell för kronofogdar och länsmän 1863–1872 framgår att 

bro- och vägbyggnad sällan gav sportler. Westerhult 1965, s. 159. 
30 T.ex. från byn Ekeby i Svedvi socken där det bestämdes att om någon begärde vägsyn skulle 

den som vid detta tillfälle hade den sämsta lotten betala kronobetjäningens synekostnader. LMA, U-
län, Hallstahammar, 19-HAA-71, Vägdelning, Stängselåtgärd 1834, § 3, punkt 6, s. 3. 

31 Thure Sällberg nedtecknade i slutet av 1800-talet en anekdot om hur vägsyner hade gått till i 
Småland förr i tiden. Om inte väghållaren hade placerat mat och snaps invid sin väghållningssten 
underkändes lotten och mer grus skulle köras på. Ironiskt nog spelade lottindelningen då en 
viktig roll, eftersom kronobetjänten därigenom lätt kunde avgöra vem som erbjudit en fullgod 
muta och vem som inte gjort det. Sällberg 1899, s. 3–6. 

32 GO § 7, i Modée del 2 s. 1138. 
33 Omnämns åtminstone från HT 1825 och framåt. 
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kronobetjänterna inte fick ekonomisk ersättning för varje syn fick de en viss 
ersättning då väghållare fälldes för försummelser. 

Det fanns även andra ekonomiska incitament för kronobetjänterna att sköta 
sina uppgifter i anslutning till väghållning, eftersom landshövdingen hade 
sanktionsmöjligheter mot de som inte utförde sina åligganden. Enligt lands-
hövdingeinstruktionen 1734 skulle denna tillhålla kronobetjänterna ”wid hårdt 
straff” att de såg till att vägarna årligen underhölls.34 1770 skrev landshövdingen 
i Östergötlands län till kronofogdarna att han personligen skulle inspektera 
vägarna och göra kronofogdarna ansvariga om han upptäckte brister, och lik-
nande skrivelser finns också senare i samma län.35 Om hoten resulterade i några 
straff för kronofogdarna framgår inte av Carlegrims undersökning. Ett mot-
svarande exempel är att landshövdingen i Uppsala län hotade två kronofogdar 
med hårda straff om de inte såg till att en väg iståndsattes 1750–1751. Dessa hot 
upprepades några gånger, vilket kan ses som ett tecken på att det var svårt för 
landshövdingen att driva igenom sin vilja, och att det var svårt för kronobetjä-
ningen att tvinga väghållarna att utföra arbetet.36 Exempel på liknande hot om 
bestraffningar finns också från Västmanlands län. Exempelvis skrev lands-
hövdingen 1816 till en kronofogde att han riskerade ett vite på 3 riksdaler och 16 
skilling banco om han inte såg till att de väghållningsskyldiga iståndsatte en viss 
väg.37 Däremot har jag inte hittat något exempel på att kronobetjänter faktiskt 
har tvingats att böta för denna typ av försummelser, så det är oklart i vilken 
utsträckning sanktionerna användes annat än som hot.38  

En central aspekt av kronobetjäningens möjligheter att kontrollera väghåll-
ningsskyldighetens uppfyllande gäller den tid de hade möjlighet att lägga på 
denna uppgift. Frohnert nämner några kronofogdar som själva ansåg att de hade 
för många arbetsuppgifter i förhållande till sin tillgängliga tid.39 Carlegrim ger en 
liknande bild av kronobetjänternas situation i Östergötland på 1700-talet och drar 
slutsatsen att arbetsbelastningen gjorde att vägfrågor bortprioriterades.40 Även 
från Västmanlands län finns liknande utsagor där kronobetjänter framhöll att de 
hade begränsad tid för vägfrågor. Kronofogden i Väsby fögderi skrev om svårig-
heterna att hålla uppsyn över arbetet med vägutläggningen ”enär den fåtalige 
kronobetjeningen af angelägnare tjenstegöromål vore hindrad att deröfver äga 

                                                      
34 Instruction för Landshöfdingarne d. 4 nov 1734, i Modée del 2, s. 1081. 
35 Carlegrim 1996, s. 42–44. 
36 Svenonius 1937, s. 81–82. 
37 ULA, U-LK, BI:26, Landsfiscalerna, Dicander med rapport ang. en ofarbar häradsväg i 

Skultuna socken, ank. d. 12 okt. 1816. 
38 Även i Danmark fanns liknande regler om bestraffningar av kronobetjänter som inte skötte 

sina åligganden. Østergaard Schultz 2000, s. 184–185, s. 190. 
39 Frohnert 1993, s. 124–125, 159–165. 
40 ”Det är också troligt att kronofogdarna och länsmännen var överlupna av allehanda upp-

gifter och att övervakningen av vägarnas skick därför inte sällan fick stå tillbaka.” Carlegrim 1996, 
s. 44–45. 
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upsigt”.41 Det finns också flera exempel på kronobetjänter som ansåg att de inte 
hann med uppsikten över vintervägarna.42 Det är naturligtvis problematiskt att 
endast utifrån kronobetjänternas egna yttranden bedöma graden av tidspress som 
fanns, men uppstod en situation då de var tvungna att prioritera vissa frågor 
framför andra fanns risken att vägärenden åsidosattes. 

Mängden kronobetjänter i förhållande till antalet invånare och områdets 
storlek var också en faktor som påverkade möjligheterna att utöva kontroll och 
utkräva ansvar. Enligt landshövdingen i Malmöhus län under 1760-talet, Carl 
Adlerfelt, räckte inte antalet kronobetjänter i länet till rent numerärt för den 
kontroll han efterfrågade. För att komma till rätta med problemen tillsatte 
Adlerfelt fem ”direktörer” som skulle ansvara för bland annat vägfrågor i länet.43 
En liknande utveckling fanns enligt Carlegrim i Östergötlands län där lands-
hövdingen 1774 ville utse en särskild person i varje härad som förutom krono-
betjänterna skulle kontrollera underhållet av vägarna.44 Detta är tydliga tecken 
på att landshövdingarna i åtminstone två län uppfattade kronobetjänternas 
antal som otillräckligt för att kunna utöva den kontroll över de väghållnings-
skyldiga som eftersträvades. I Norra fögderiet, där Norrbo härad låg, liksom i 
Strömsholms och Kungsörs fögderi fanns det fram till 1818 bara en länsman per 
fögderi, till skillnad mot i Salbergs fögderi där det fanns nio länsmän. Lands-
hövdingen ville därför flytta flera länsmän till de tre förstnämnda fögderierna.45 

Sammantaget har jag här försökt visa att kronobetjänterna hade ekonomiska 
incitament till att få väghållare fällda för bristande vägunderhåll och att det 
åtminstone fanns hot om sanktioner från landshövdingen gentemot krono-
fogdar som inte såg till att väghållarna utförde sina skyldigheter. Men krono-
betjänterna hade en mängd andra uppgifter och var begränsade i antal, vilket 
enligt dem själva påverkade möjligheterna att hålla tillsyn över väghållarna. De 
bör därför ha haft ett intresse av att på ett enkelt och tidseffektivt sätt kunna 

                                                      
41 ULA. U-LK, DIII:144, Brev från kronofogden i Väsby fögderi till landshövdingen d. 5 apr. 1816. 
42 1820 ville representanter från Vagnsbro härad och landsfiskal Forslund att Sala stad skulle ta 

upp en ny vinterväg till underhåll, men magistraten ansåg sig redan vara alltför belastad med att 
hålla uppsikt över de vägar som fanns. ULA, U-LK, DIII:160, Landsfiskalerna, ink. d. 4 feb., 
”Dicander angde winterwägen från Salbo bro i Fernebo sn till Sala stads ägor”, Brev undertecknat 
Alin, Sala d. 18 jan. 1820. Kronofogde Lönbohm i Väsby fögderi skrev 1816 om svårigheterna att 
kontrollera vintervägarnas funktionsduglighet personligen. ULA, U-LK, DIII:141, Kronobefall-
ningsmannen uti Wäsby fögderie A. Lönbohm, brev ank. d. 10 feb. 1816. Även i Danmark an-
vände kronobetjänterna tidsbrist som ett argument för att försvara att uppsynen över vägarna 
hade eftersatts. Østergaard Schultz 2000 s. 28–29. 

43 Adlerfelt framhävde bl.a. väghållningsskyldigheten. Reuterswärd 2001 s. 275–276. I Malmö-
hus län fanns vid den här tiden tio kronofogdar och 28 länsmän, vilket enligt Reuterswärd inne-
bar att varje länsman i genomsnitt ansvarade för ett område med ungefär 4000 personer och som 
sträckte sig över flera socknar. Reuterswärd 2001, s. 270. 

44 Carlegrim bekräftar inte huruvida detta förverkligades. Carlegrim 1996, s. 42. 
45 ULA, U-LK, DI:153, Kammarkollegium, Brev d. 24 feb. 1818, ank. d. 29 apr. 1818. I Salbergs 

fögderi fanns dessutom en gevaldiger vars tjänst skulle omvandlas till en länsmanstjänst. Södra 
fögderiet, Väsby fögderi och Bergslags fögderi omnämns inte i skrivelsen.  
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bedöma om väghållningsskyldigheten utförts och att vägarna höll tillräcklig 
standard. Kronobetjäningens möjligheter att bestraffa väghållare begränsades 
också av vilken kategori av väg det rörde sig om. Allmänna vägar skulle kon-
trolleras, men gränsen mellan dessa och byvägar var inte alltid tydlig. 

Vägsyn och underhåll för lega 
Vägsynen var det tillfälle då vägarna kontrollerades av kronobetjäningen och 
varefter väghållare instämdes till tinget. Dessvärre har jag inte hittat något nor-
mativt material där det tydligt framgår vad kronobetjänterna skulle bedöma vid 
vägsynerna. Bedömningarna verkar emellertid grovt sett ha utgått från två olika 
kriterier. Den första varianten var att väghållningsskyldigheten uppfattades som 
att en bestämd mängd grus vid ett tillfälle skulle läggas på vägen, och att brister 
därför gällde grusmängd. Den andra bedömningsgrunden utgick från att det 
skulle bedömas om vägen höll en viss kvalitetsnivå och ställde högre krav på 
såväl kontrollanter som väghållare.  

Vid riksdagen 1834 skrev en ledamot av bondeståndet att kronobetjäningen i 
hans hemort drev den första linjen eftersom de bara bedömde om väghållnings-
skyldigheten uppfyllts utifrån om grus lagts på vägen och inte om vägens stan-
dard därigenom hade förhöjts.46 Ludvig B. Falkman skrev 1849 att ett problem 
åtminstone i Skåne var ”att synes ej wäglagningsämne wid wägbesigtningen, så 
blir i de flesta fall wägstycket kasseradt och ägaren ålagd derpå nedlägga nytt, 
ganska onödigt arbete.”47 Falkman menade att synemännen generellt fäste för 
stor uppmärksamhet vid grusningen och därför missade andra sätt på vilka kva-
liteten kunde höjas, exempelvis genom diken och vägtrummor.48 Detta fortsatte 
uppenbarligen att vara ett problem efter 1850, även i andra delar av Sverige.49  

Väghållningsskyldigheten kunde i linje med detta uppfattas som ett bestämt 
antal lass grus som skulle läggas ut på en väg. Ett exempel på detta var när pas-
tor Forsell i Västervåla socken 1837 hade fällts för bristande vägunderhåll och 

                                                      
46 Vägsynen förrättades varje år om hösten, och då krävde länsmannen att alla allmänna vägar 

i häradet ”skola wara allmänneligen grusade, utan undantag, oaktadt wägen förut på flere ställen 
är till sin rätta höjd och bredd, samt jemn och fullkomligt i så godt stånd, att ny grusning 
ingalunda förbättrar densamma, utan gör den sämre att färdas”. Hederwärda Bonde-Ståndets 
Protocoller wid Urtima Riksdagen i Stockholm år 1834, 2, Memorial från Anders Eriksson i Örebro 
län d. 27 feb. 1834, s 79.  

47 Falkman 1849, s. 37. 
48 Falkman ville att kronobetjäningen skulle kontrollera trummor och diken lika noggrant som 

de nu synade grusfyllningen. Falkman 1849, s. 34. 
49 1868 skrev Theodor L. Bohnstedt i ett förslag till hur vägunderhållet kunde förbättras i 

Södermanlands län att synemännen enligt hans metod inte skulle bestämma ett antal lass grus 
som fattades, utan utföra en mer differentierad syn där olika aspekter av vägens kvalitet togs i 
beaktande. Bohnstedt 1875, s. 14. 1876-års vägkommitté föreslog i liknande anda att de som hade 
ansvar för en väg skulle se till att grus inte i onödan lades på och kanske försämrade standarden. 
1876 års väglagskommittés betänkande, s. 147. 
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försvarade sig med att han kört på lika många lass grus detta år som tidigare. 
Länsmannen verkar istället ha utgått ifrån att vägens kvalitet skulle bedömas 
och att det utförda arbetet inte räckt till.50 Som framgått i kapitel 6 var det som 
bedömdes vid synen i Norrbo härad framförallt ifall väghållare kört grus på sin 
lott, men också dikning, avbuskning och stensprängning spelade viss roll, så ett 
helt ensidigt fokus på grusning kan inte ha funnits. Exakt hur de olika para-
metrarna bedömdes i varje enskilt fall är mycket svårt att avgöra, och skillnader 
mellan olika kronobetjänter fanns säkert. Men de exempel som finns på att 
väghållare hänvisade till att regn gjort deras grusning mindre synlig bygger på 
att en bestämd mängd arbete skulle utföras.51 Ytterligare ett exempel på detta 
var när några väghållare i Skultuna socken på 1830-talet hävdade att de felaktigt 
blivit fällda för försummat vägunderhåll eftersom regnet gjort deras grusning 
mindre synbar.52 I dessa fall drev emellertid kronobetjäningen linjen att det var 
vägarnas kvalitet som skulle bedömas. Hänvisningar till att vädret hade gjort att 
det nedlagda arbetet inte längre gick att se kan också förstås som ett sätt att 
undkomma ansvar, eftersom det måste ha varit svårt för synepersonerna att 
avgöra om arbetet verkligen utförts om det inte hade gett något synligt resultat. 

Hur de olika delarna av syneprocessen genomfördes framgår av en redo-
görelse från hösttinget i Norrbo härad 1806. De väghållningsskyldiga i Harakers 
socken hade blivit informerade om att till en viss dag skulle alla väglotter vara 
iståndsatta. Denna dag genomfördes syn under ledning av länsman Brink och 
med två nämndemän närvarande, och efter detta underrättades de väghållare 
som hade haft undermåligt underhållna lotter om detta i sockenstugan, för-
modligen i samband med sockenstämman. Då tillsades de också om en ny dag 
till vilken bristerna skulle vara åtgärdade. Denna dag hade länsmannen och de 
två nämndemännen återigen synat de bristfälliga lotterna – så kallad restsyn – 
och de som inte hade åtgärdat problemen till detta tillfälle hade nu blivit in-
stämda till tinget.53 

Restsynen nämns sällan i källorna, men tidpunkten för denna var viktig. 
1825 skrev landshövdingen i Västmanlands län till kronofogden i Kungsörs 
fögderi att restsyner inte fick hållas för snabbt efter ordinarie syn, och inte 
heller för långt efter.54 Orsaken var troligen att om restsynen kom alltför 
snabbt hann inte väghållarna rätta till felen, och om det dröjde för länge fanns 

                                                      
50  Kronobetjänten ansåg att det behövdes 130 extra lass grus på Forssells lott, medan det tidi-

gare år varit max 30 lass som saknats, trots att Forssell hade låtit köra på lika mycket grus som 
alltid. ULA, U-LK, DIII:250, Pastorer, nr 79, Brev från Forsell d. 4 dec.. 1837. 

51 Se kap. 6, avsnittet om ständigt ansvar för väglotten. 
52 ”Den regniga årstiden gjorde likwäl wårt bemödande mindre synbart för wederbörande, som 

wid granskningen lära funnits det ofullständigt […].” VSA, Skultuna bruks arkiv, Kartong 35, 
Vägar, broar, skjutsbesvär och gästgiverier, B. 20. Odat. brev. 

53 ULA, NH, HT 1806, d. 5 dec. 
54 ULA, Kronofogden i Kungsörs fögderi, nr 198, Handlingar om vägar, broar och ledbommar 

1743–1889, Brev från landshövdingen d. 24 aug. 1825. 
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risken att vägarna var i sämre tillstånd på grund av regn och slitage. Krono-
betjäningen skulle också ta hänsyn till när skörd och såning pågick, vilket 
återigen är en bekräftelse på att vägarbeten anpassades efter jordbrukets 
rytm.55 I de fall då väghållare fälldes för bristande vägunderhåll vid Norrbo 
häradsrätt på 1700-talet framgår inte att både ordinarie syn och restsyn hade 
genomförts, men det är troligt att detta var proceduren redan då. Från och 
med 1801 nämns alltid restsyn då väghållare fälldes.56 1806 utsattes också ett 
extra vite vid Norrbo häradsrätt för de som efter ordinarie syn blivit behörigen 
underrättade men ändå inte åtgärdat brister till restsynen och inte heller per-
sonligen närvarat vid denna.57 Restsynen genomfördes som regel mellan 16 
och 24 dagar efter den ordinarie synen i Norrbo härad.58 

Om väghållare inte åtgärdade fel och brister på sina väglotter riskerade de en-
ligt lagar och förordningar att kronobetjäningen skulle organisera utförandet av 
arbetet på ifrågavarande personers bekostnad. I 1734 års lag stod att den som inte 
hade laggilld väg och inte infann sig en utsatt dag skulle böta, och häradsfogden 
hade ”våld at låta hans vägstycke bättra för lego, och taga then ut af honom, som 
treskas”.59 Möjligheten att reparera vägar för lega kunde vara ett redskap för att 
tvinga väghållare att utföra arbete på sina lotter. Kronofogden i Strömsholms 
fögderi rapporterade 1833 att väghållarna sällan utförde något arbete på landsvägen 
förrän kronobetjäningen började utföra arbetet för lega på de försumligas bekost-
nad.60 De kostnader som väghållare riskerade att få betala fungerade alltså av-
skräckande och bidrog till att höja vägarnas standard, men att i praktiken låta 
någon utföra försummat vägarbete för lega krävde såväl ekonomiska som admi-
nistrativa resurser hos kronobetjäningen, vilket visas i detta avsnitt.  

I lagtexten framgår inte tydligt om kronobetjäningen var tvungen att avvakta 
en fällande dom från häradsrätten innan de fick låta reparera väglotter för lega. 
Detta föranledde en skrivelse från landshövdingen i Västmanlands län till 
Kungl. Maj:t 1833 rörande huruvida det skulle kunna bli möjligt för en krono-
betjänt att så snart en felaktighet på en sommar- eller vinterväg upptäckts låta 
rätta till den på väghållarens bekostnad, utan att invänta utslag från domstol. 

                                                      
55 ULA, Kronofogden i Kungsörs fögderi, nr 198, Handlingar om vägar, broar och ledbommar 

1743–1889, Brev från landshövdingen d. 24 aug. 1825. 
56 Då väghållare fälls 1801 och 1802 står det att deras väglotter funnits bristfälliga och att de 

uteblivet från den därpå följande synen, vilket indikerar att det först genomfördes en ordinarie 
syn och sedan en restsyn. ULA, NH, AIa:20, HT 1801, d. 26 dec., § 15, VT 1802, d. 12 apr. § 33. 

57 ULA, NH, AIa:22, HT 1806, d. 5 dec. 
58 1823 fick en väghållare åtta dagars anstånd för att förbättra brister i sin väglott, och en annan 

tillstod att han inte till eftersynen åtgärdat bristerna. ULA, NH, AIa:31, HT 1823, d. 28 nov., §.19, 
§.21. Under resten av perioden fram till 1850 genomfördes restsynen mellan 16 och 24 dagar efter 
den ordinarie synen. Se ULA, NH, AIa:32, HT 1825, d. 3 dec, §.53, 69. AIa:39, VT 1841, d. 14 
juni, §.28, 29 d. 15 juni § 50, 52, 53. 

59 1734 års lag, BB, kap. 25, § 11. Även i GO § 7, i Modée del 2, s. 1137–1139. 
60 ULA, U-LK, DIII:227, Kronofogden i Strömsholms fögderi, nr 43, d. 17 sep./18 sep., Upp-

gifter om vägarna. Den första väg som omtalas i dokumentet. 
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Den väghållningsskyldiga kunde därefter överklaga detta och kräva att återfå det 
han eller hon tvingats betala. Anledningen till att ansökan skrivits framgår inte, 
men man kan tänka sig att den motiverades av att kronobetjänter då snabbare 
skulle kunna reparera väglotter som inte godkändes. Kungl. Maj:ts utslag blev 
att något särskilt stadgande inte behövdes eftersom kronobetjäningen vad gällde 
vinterväghållning redan hade denna rätt. Vad som gällde för sommarvägar 
framgår däremot inte av Kungl. Maj:ts svar.61 Det finns också exempel där det 
verkar som att kronobetjänter har låtit reparera väglotter för lega utan att det 
har föregåtts av en dom i häradsrätten.62  

En nackdel för kronobetjäningen var att utlejandet tog resurser i anspråk. På 
hösttinget vid Norrbo häradsrätt 1835 menade två väghållare att kronobetjänten 
betalat för hög lega för reparationer, nämligen 52 respektive 8 riksdaler banco. 
Kronofogden Ekelund försvarade sig med att han varit tvungen att organisera 
transporter av grus långa sträckor i dåligt väglag och mitt i höbärgningstiden 
när arbetskraften var dyr.63 Ärendet fortsatte under två ting, där olika vittnen 
inkallades och syneprotokoll och kvitton diskuterades. Väghållarna vägrade 
under tiden att betala kronofogdens utlagda lega. Till sist löstes ärendet genom 
en förlikning.64 Fall där kronobetjäningen låtit utföra arbete för lega kunde 
således bli komplicerade om väghållarna protesterade, och kronobetjänterna 
tvingades att försvara sina åtgärder. En faktor som bidrog till väghållarnas vilja 
att protestera när det gällde underhåll för lega var förmodligen att det kunde 
handla om betydligt större summor än en riksdaler banco, som var bötesbelop-
pet för bristande vägunderhåll.65 Dessa summor var kronobetjäningen också 
tvungna att ligga ute med tills de kunde driva in dem från väghållarna. 

En explicit referens till att vägreparationer för lega tog kronobetjäningens re-
surser i anspråk gjordes av kronofogden i Kungsörs fögderi då han 1773 skrev till 
landshövdingen att ett flertal väghållare misskötte sina lotter inom fögderiet. 
Han ville därför i avskräckande syfte höja bötesbeloppet, och som ett resultat få 
bättre vägar och ”at cronobetieningen som äro dessutom nog sesselsatte, må 

                                                      
61 ULA, U-LK, DI:170, Kungl. Maj:t, nr 65, Brev från Kungl. Maj:t till landshövdingen i Väst-

manlands län d. 14 sep. 1833.  
62 Från de första åren på 1830-talet finns flera fall där kronobetjäningen utfört vägarbete för 

lega i Norrbo härad, men det verkar inte som att någon fälldes i häradsrätten för försummat 
vägunderhåll. ULA, NH, Protokoll vid extra förrättningar 1810–1834 AIII:3, Särskilt protokoll 
från HT 1832 d. 20 dec., Bilaga B. ULA, U-LK, BI:43, Kronofogden i Norra fögderiet, nr 5, nr 25, 
nr 28. ULA, AIa:36, NH, HT 1835, d. 15 dec., § 40. 

63 ULA, AIa:36, NH, HT 1835, d. 15 dec., § 40. 
64 ULA, AIa:36, NH, VT 1836, d. 9 juni, § 45; 1837, d. 10 juni, § 43. 
65 Den högsta summan som jag har hittat i Västmanlands län är 208 rdr b:co som länsman 

Tideström i Simtuna härad 1831 ansåg att Rickard Hydbom, repr. för  greve Tott, var skyldig honom 
i kostnader för bristande väghållning. ULA, U-LK, BII:37, Särskildte justitiae, oeconomiae, politiae 
och criminella mål, nr 308, d. 2 dec. Från Norrbo härad finns t.ex. 40 rdr b:co 1825. ULA, U-LK, 
DIII:185, Kronofogden i Norra fögderiet, brev d. 12 nov., ank. d. 16 nov. 1825. 
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undgå sådane förbättringar för lego låta skie”.66 Genom att öka trycket på väg-
hållarna att sköta sitt pliktarbete ville kronofogden bespara sig själv det arbete 
som legoförfarandet innebar. Ett problem för kronobetjäningen kunde också 
vara att hitta någon som ville utföra arbetet. 1815 skrev länsmannen i Skinn-
skattebergs härad om vägarbete att ”här är alldeles omöjligt att få lega någon till 
fullgörandet häraf”.67 Både från Värmland och från Malmöhus län finns upp-
gifter om att det vid vissa tillfällen varit svårt att hitta villiga arbetare.68 Till-
gängligheten på arbetskraft och kostnaden för deras tjänster varierade över både 
tid och rum och kunde därför påverka hur enkelt det var för kronobetjäningen 
att låta utföra arbete för lega. 

Sammantaget är det svårt att tänka sig någonting annat än att kronobetjä-
ningen försökte undvika att låta reparera väglotter för lega, med tanke på att de 
var tvungna att först lägga ut pengar och sedan kräva in dem. De skulle dess-
utom administrera själva arbetet och driva en rättsprocess. Enda möjligheten till 
en ekonomisk vinst var om de krävde in mer pengar än vad de lade ut på att leja 
arbetare, men i så fall kunde de räkna med protester från berörda väghållare. 
Däremot kunde hot om att låta bekosta underhåll för lega var en effektiv metod 
för att förmå väghållare att arbeta.  I Danmark fanns en liknande lagstiftning 
som den svenska, och även där verkar legoförfarandet sällan ha använts, vilket 
berodde dels på att informella lösningar söktes, dels på att det innebar en extra 
arbetsbelastning för de som utförde kontrollen.69 

Att mäta och isolera arbetsprestationer 
När ramverket kring kronobetjäningens kontroll av vägarna nu har presen-
terats är frågan vad som i praktiken påverkade möjligheterna att utkräva an-
svar av enskilda väghållare. Som framgått i kapitel 2 var ett av de främsta ar-
gumenten för att använda väglotterna vid utläggningen 1814 att det var svårt 
att isolera och mäta arbetsprestationer och därmed också att utkräva ansvar 
vid gemensamt arbete. Argumenten påminner om den kritik som riktades mot 

                                                      
66 ULA, Kronofogden i Kungsörs fögderi, Nr 197 Handlingar angående vägar och broar 1715–

1780, Brev från kronofogde Hultberg i Kungsörs fögderi till landshövdingen ank. d. 30 maj 1773. 
Landshövdingen gav dock inte Hultberg rätt att höja bötesbeloppet vid detta tillfälle, men om 
försummelserna upprepades kunde höjningen genomföras. ULA, Kronofogden i Kungsörs fögderi, 
Nr 197 Handlingar angående vägar och broar 1715–1780, Landshövdingens resolution d. 2 juni 1775. 

67 ULA, U-LK DIII:140, samlad bunt om vägutläggningen, Brev från länsman Wiksten till 
kronofogden Janse i Bergslags fögderi d. 1 nov. 1815. 

68 Ernvik skriver att en länsman i Fryksdals härad i slutet av 1700-talet hade svårt att hitta 
arbetare som ville utföra arbetet för lega. Ernvik 1974 s. 398. Landshövdingen i Malmöhus län 
rapporterade 1837 om svårigheterna för kronobetjäningen att hitta några som vill utföra arbete 
mot lega, både vad gällde sommarväghållning och vinterväghållning. Enghoff 1938 s. 182. 

69 Østergaard Schultz 2000, s. 169, 181–182. 
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naturaväghållning med dagsverken i Danmark, Norge och Storbritannien, och 
som utgick ifrån att det var svårt att övervaka effektiviteten hos arbetarna. 
Motsvarigheter till väglotter användes som konstaterats i inledningen för att 
organisera arbete och tillhandahålla resurser också i andra sammanhang i 
Sverige under undersökningsperioden. Användningen av denna organisa-
tionsform kunde i fallet med indelt hoveri och hägnadsdelningar vara kopplad 
till ansvarsutkrävande. Lottmodellen kan därför åtminstone i teorin ses som 
ett sätt att förenkla mätning och isolering av individuella prestationer. Men 
frågan är vad som i praktiken krävdes för att lottindelning skulle fungera som 
ett sätt för kronobetjäningen att utkräva ansvar för utfört vägunderhåll. Av-
snittet inleds med en undersökning av de motiveringar till nya vägdelningar i 
länet som utgick från avsaknad av tidigare delning eller att det fanns oklar-
heter i den tidigare delningen. Den andra delen av analysen gäller hur ansvar 
utkrävdes av väghållare i Norrbo härad. 

 

Vägdelning och ansvarsutkrävande 
Den vanligaste motiveringen till nya vägdelningar var att det fanns oklarheter i 
den nuvarande indelningen eller att tidigare delning eller delningslängd helt 
saknades. I följande undersökning analyseras denna typ av motiveringar till nya 
vägdelningar närmare, i syfte att utreda vilka argument som användes för att 
dela in vägarna i lotter och för att indelningen skulle var klar och tydlig, och 
hur detta kan relateras till frågan om ansvarsutkrävande. Undersökningen byg-
ger på de vägdelningsakter som finns i lantmäteriets arkiv för Västmanlands län 
åren 1750–1850 men kompletteras också av annat material. 

1813 skrev magistraten i Arboga till landshövdingen och ansökte om ny väg-
delning eftersom två vägar underhölls gemensamt, vilket påverkade möjligheten 
att utkräva ansvar:  

Utan att wägarne indelas i vissa wägstycken, så att hwar och en af weder-
börande jordägare får sin bestämda behörigen utmärkta andel i wägen att 
underhålla, kan ingen pålitlig controll för underhållningsskylldigheten gifwas, 
eller magistraten komma i tillförlitlig författning att tillhålla den tredskande 
att fullgjöra sitt åliggande.70  

Landshövdingen instämde i denna åsikt och skrev i sitt utlåtande att underhåll 
med samlad hand inte gav den säkerhet vid kontrollen som krävdes enligt lag, 
och därför inte borde användas vid arbete på sommarvägar.71 Indelningen i 
lotter behövdes alltså för att magistraten – som fyllde samma funktion som 

                                                      
70 LMA, U-län, Arboga stad, 19-ARS-45 Vägdelning 1813, avskrift av borgmästare Hjorts brev 

till landshövdingen, remitterat till byrätten i Arboga stad d. 15 juli 1813, s. 19. 
71 LMA, U-län, Arboga stad, 19-ARS-45, Vägdelning 1813, avskrift av Landshövdingeämbetets 

utslag d. 10 sep. 1812, s. 20. 
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kronobetjäningen på landsbygden – skulle kunna kontrollera vilka som skötte 
underhållet och vilka som inte gjorde det. I flera andra ansökningar om nya 
vägdelningar angavs som motiv att en väg inte var indelad i lotter och under-
hölls gemensamt, och därför förföll, och att delning av denna orsak var nödvän-
dig. Vad som förenar dessa fall är att oindelade och därför gemensamt under-
hållna vägar inte ansågs skötas lika väl som indelade, eller att det var svårt och 
kostsamt att organisera samfällt arbete.72 Därmed bekräftas svårigheterna att 
utkräva ansvar vid gemensamt arbete. 

Ett närliggande motiv till att ansöka om vägdelning var att delningslängd 
över en eller flera vägar saknades, vilket troligen berodde på att delning aldrig 
genomförts. Ett exempel finns från Snevringe häradsrätt 1771 där en länsman 
menade att delningslängd saknades för en väg i Ramnäs socken, vilket för-
svårade för kronobetjänterna att ställa väghållare till svars ”sedan man voro uti 
okunnighet, hvilken the felagtige stycken kunde tillhöra”. Därför borde en 
längd omedelbart upprättas enligt länsmannen.73 En liknande formulering an-
vändes av kronofogden i Södra fögderiet när han 1794 angav avsaknad av del-
ningslängd som motivering till en ny delning av vägarna i Badelunda socken.74 I 
Simtuna härad 1815 saknades också delningslängder för vissa vägar, vilket enligt 
kronofogden hade resulterat i att oklarheter uppstått och en del av vägarna ”be-
ständigt förblifva i oförbättradt skick, sedan kronobetjeningen saknar utwäg att 
kunna för lega dem iståndsätta, under okunnighet om rätta ägaren, hos hvilken 
densamme skulle återsökas”.75 Utifrån en skrivelse i samband med vägutlägg-
ningen framgår att denna kronofogde ansåg att vägarna i Simtuna härad var 
betydligt sämre än i Torstuna härad och Vittinge socken, just på grund av av-
saknad av delningslängd och svårigheter att identifiera innehavare av vissa lott-

                                                      
72 När ansökan lämnades in om ny vägdelning i Nora socken 1766 stod att denna nya delning 

”är nödig, så framt wägarne som nu merendels äro gemensamt reparerade, genom tidsens utdrägt 
icke skola åter förfalla”. LMA, U-län, Östervåla, 19-ÖST-39, Delning (i Nora socken) 1766, s. 45. 
I ansökan om ny vägdelning för de allmänna vägarna i Västerfärnebo socken 1797 angavs bland 
annat att en väg saknade indelning att därför var tvungen att underhållas gemensamt eller för 
lega, vilket de som ansökte ansåg var kostsamt och svårt. LMA, U-län, Västerfärnebo, 19-VÄB-155, 
Vägdelning 1801, s. 19–20. Om en väg i Västervåla socken skrev kronofogden 1833 att en del av 
den ”underhålles gemensamt af 5 hamnlag i församlingen, hvilket tillgår högst oordenteligt” och 
därför var det nödvändigt med en ny delning. ULA, U-LK, Kronofogden i Salbergs-Väsby fög-
deri, nr 193, Handlingar om vägar och broar 1781–1890, Förteckning över allmänna sommarvägar 
1833, Våla socken, Häradsvägar, nr 4. 

73 ”Att som icke någon delningslängd öfver vägen från Nybro till Ramnäs kyrka, ej eller å Norrby 
bro vore att tillgå; och i så måtto hvarken väglagningen eller brobyggnaden kunde af kronobetjente, 
efter theras skyldighet med alfvar besörjas, sedan man voro uti okunnighet, hvilken the felagtige 
stycken kunde tillhöra.” ULA, Kronofogden i Västerås fögderi, Nr 184 Handlingar om vägar och 
broar 1749–1800, Utdrag ur domboken vid Snevringe häradsrätt d. 16 okt 1771. 

74 Kronofogden menade att utan längd hade han och ”öfrige kronobetjente oftast stadnat uti 
mörker och okunnighet om rätta underhållnings-skyldigheten af thesse wägar […].” LMA, U-län, 
Badelunda, 19-BAD-51, Vägdelning 1796, Ansökan d. 22 okt. 1794, s 1–2. 

75 ULA, U-LK, DIII:137, Kronofogden i Väsby fögderi, Brev från kronofogden Lönbohm i 
Väsby fögderi till landshövdingen d. 9 okt. 1815. 
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er.76 Kronofogden i Södra fögderiet påpekade 1831 att det inte fanns någon väg- 
och brodelningslängd för Hubbo socken, och att detta varje år vid vägsynerna 
orsakade problem.77  

Vid några tillfällen angavs explicit i ansökan att delningslängd en gång upp-
rättats, men av någon anledning försvunnit. I Karbenning ansökte kronofogden 
om ny delning av en väg 1834 eftersom delningslängden förkommit. Socken-
borna visste därför inte var deras lotter låg, och vägen hade därför blivit ofarbar. 
Han menade att en ny delning behövdes för att kronobetjäningen skulle kunna 
utöva ordentlig tillsyn över underhållet.78 I ansökan om delning av en annan 
väg i Karbenning 1837 stod att vägen var förfallen, och att delningslängd sakna-
des, men att den en gång varit indelad i lotter.79 Vid förrättningen menade bok-
hållaren Runkrantz att den redan existerande delningen gick att använda, men 
lantmätaren och de gode männen svarade då att länsman Hjelms avsikt med 
ansökan varit att ”ingen må kunna wid en blifwande wägsyn undandraga sig att 
i laga ordning bygga och i stånd sätta sitt innehafwande wägstycke”.80 En an-
sökan om ny vägdelning i Huddunge socken 1840 motiverades likaså av att 
delningslängden hade försvunnit, vilket bland annat fått till följd att många 
lotter inte underhölls av någon eftersom det inte gick att identifiera de ansva-
riga.81 Oavsett om en delningslängd aldrig hade blivit upprättad eller om den 
försvunnit blev det i brist på en sådan svårt för väghållarna att veta var deras 
lotter var belägna och framförallt besvärligt för kronobetjäningen att kunna 
utkräva ansvar. 

Även om en delningslängd existerade kunde problem uppstå om den inte 
tydligt angav läget och längden på väglotterna. I slutet av 1700-talet pågick en 
tvist vid häradsrätten i Åkerbo där hovrättsrådet Heijkenskjöld menade att den 
rådande indelningen var oanvändbar eftersom den inte stadgade exakt var de 
olika hemmanen hade sina lotter. Detta fick enligt honom som konsekvens att 
de väghållningsskyldiga inte visste var de skulle arbeta och kronobetjänterna 

                                                      
76 ULA, U-LK DIII:140, samlad bunt om vägutläggningen, Brev från kronofogden Lönbohm i 

Väsby fögderi d. 3 nov. 1815, § 2. Ärendet fortsatte 1816, och även då menade kronofogden att 
”[u]ti Simtuna h:d har den väg, hvars innehafvare äro bekante, varit i någorlunda skick, men de 
väglotter, hvartill sådane icke finnas eller fås reda på, högst dåliga”. ULA, U-LK, DIII:144, Kro-
nofogden i Väsby fögderi, Brev från kronofogden Lönbohm i Väsby fögderi till landshövdingen 
d. 7 maj 1816. 

77 ULA, U-LK, DIII:214, Kronofogden i Södra fögderiet, Nr 18, Brev till landshövdingen d. 
5 juli 1831. 

78 LMA, U-län, Karbenning, 19-KAR-75, Vägdelning 1835, Ansökan d. 9 juni 1834, s. 13–14. 
79 LMA, U-län, Karbenning, 19-KAR-79, Vägdelning 1847, Ansökan d. 3 juli 1837, s. 9–10. 
80 LMA, U-län, Karbenning, 19-KAR-79, Vägdelning 1847, § 4, s. 3. 
81 LMA, U-län, Huddunge, 19-HUD-63, Vägdelning 1840, s. 3–4. När sockenborna i Altuna 

ansökte om ny delning av de allmänna vägarna 1816 var det eftersom delningslängden inte 
längre fanns tillgänglig och ingen visste när och av vem den hade upprättats. ULA, Krono-
fogden i Väsby fögderi, FIV:2 Handlingar om vägar och broar, Avskrift av sockenstämmo-
protokoll i Altuna d. 4 feb. 1816. 
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inte kunde syna vägen och åtala försumliga väghållare.82 Enda sättet att komma 
till rätta med det hela var enligt Heijkensköld att förrätta en ny vägdelning, 
vilket också häradsrätten förordade.83 1845 skrev magistraten i Sala till lands-
hövdingen att en väg vid namn Glasmästargatan var indelad men att oklarheter 
i delningen hade gjort att vägen förfallit. Indelningen var viktig för att ”hvar 
ock en måtte få sig utvist hvad [af] honom rätteligen skall underhållas, ty efter 
den gamla delningen känner ej alla hvad de skall hafva för del deruti nämnde 
gata”.84 I flera andra ansökningar om ny vägdelning framgår att det fanns någon 
form av indelning men att oklarheter i denna hade försvårat för kronobetjä-
ningen att kontrollera och utkräva ansvar, eller att oklarheter i den tidigare 
delningen ledde till att vägar förföll.85  

Otydligheten kunde också gälla endast enstaka lotter. Häradshövdingen 
Nauckhoff ansåg 1799 att det var nödvändigt att snarast dela en väg i Stora 
Rytterne socken eftersom han inte längre kunde godkänna den tidigare del-
ningen som han ansåg var oklar och ”hvaraf härrördt att en del af vägen ej velat 
af någon såsom sin väglott vidkännas”.86 Den nya vägdelningen i Sankt Ilians 
och Lundby socknar 1801 motiverades av oklarhet i den exakta längden på väg-
lotten som skulle höra till Råby akademihemman, och att en del av detta stycke 
därför förfallit.87 Orsaken till att dessa små otydligheter blev allvarliga var att 
om bara en liten del var oanvändbar påverkade det möjligheterna att använda 
vägen i dess helhet. 

I flera fall hänvisades till att någon form av delning existerade, men att denna 
inte var lagligen fastställd eller på något annat sätt osäker. Som framgått i ka-
pitlet om vägdelningar kunde den tidigare delningen ibland upphävas då en 
delningsförrättning inleddes, och eftersom det då saknades fastställd vägdelning 
blev det svårt för kronobetjäningen att fälla försumliga väghållare, vilket blev 
särskilt problematiskt då delningsprocessen drog ut på tiden. I motiveringen till 
att göra en ny delning i Huddunge socken 1815 meddelades att beslut om 

                                                      
82 ULA, Kronofogden i Kungsörs fögderi, Nr 197 Handlingar angående vägar och broar 1715–

1780, utdrag ur Åkerbo häradsrätt d. 14 juni 1799, Till protokollet av C. Heijkensköld. 
83 ULA, Kronofogden i Kungsörs fögderi, Nr 197 Handlingar angående vägar och broar 1715–

1780, utdrag ur Åkerbo häradsrätt d. 14 juni 1799, häradsrättens utlåtande. 
84 LMA, U-län, Sala stad, 19-SAS-100, Vägdelning 1845 Ansökan (s. 8) och §.3 (s. 1–2). 
85 I några fall framgår inte tydligt vad som var oklart, som t.ex. i ansökan om ny vägdelning i 

Kolbäck 1796 där länsmannen skrev att det saknades redighet i nuvarande indelning och att ny 
delning för kronobetjäningens skull därför var nödvändig. LMA, U-län, Kolbäck, 19-KOB-71, 
Handlingar vägdelning 1799, s. 2–3. 1845 skedde en delning av några byvägar i Nora socken med 
motivet att någon ”ordentlig vägdelning” inte fanns utan en del vägar underhölls enligt överens-
kommelse. Dessa förföll och ny delning var därför viktig. LMA, U-län, Nora, 19-NOA-119, Väg-
delning 1845, § 11, s. 6. 

86 ULA, Kronofogden i Västerås fögderi, nr 184. Handlingar om vägar, broar och färjor 1749–
1800, Diktamen av A.J. Nanckhoff inlämnad till vägdelningen i Stora Rytterne d. 2 sep. 1799. 

87 LMA, U-län, Västerås stad, 19-VÄS-164, Vägdelning (i Sankt Ilians och Lundby socknar) 
1810, s. 8, även s. 3, 36–37. 
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iståndsättande av vägarna fattats i häradsrätten redan 1796, men eftersom en 
”säker” delning inte fanns hade ingen velat utföra något arbete, och vägarna 
hade därför blivit nästan oanvändbara.88 Även då en ansökan inkom om att dela 
en väg i Karbenning socken 1835 angavs som motiv att ”ingen laglig indelning, 
eller af auctoriserad tjensteman förrättad delning” existerade, och att ingen 
därför ville underhålla vägen.89 För kronobetjäningens möjligheter att utkräva 
ansvar var det alltså inte bara viktigt att det fanns en vägdelning, utan också att 
den var formellt fastställd. 

I avsaknad av en tydlig delningslängd blev markeringar på själva vägen vik-
tiga för att avgöra gränser mellan lotter. Kronofogden i Södra fögderiet skrev 
1833 att det inte fanns någon delningslängd över Lillhärads sockenvägar, men en 
utstakning av lotterna på själva vägen som varje väghållare rättade sig efter.90 
Men om även dessa markeringar på något sätt var oklara kunde problem upp-
stå. I ansökan om vägdelning i Karbenning 1803 stod att en tvist hade pågått 
ända sedan 1748, och att den uppkommit bland annat eftersom ”hwarje ägares 
på flere särskilte ställen belägne väglotter otydeligt äro utmärkte”.91 Ett liknande 
förhållande fanns enligt ansökan om ny delning av en byväg i Kungsåra socken 
1838.92 I samband med vägdelningen i Harbo 1848 skrev länsmannen till krono-
fogden att den existerande delningslängden för socknen från 1763 saknade ex-
akta längdangivelser för de olika lotterna, vilket kunde skapa oordning ifall ett 
skiljemärke på den fysiska vägen skulle rubbas eller försvinna.93 Några exempel 
på att konflikter uppstått för att den skriftliga delningslängden och skilje-
märkena visade olika gränser har jag däremot inte hittat.94 Så länge skiljemärken 
på vägarna existerade krävdes i vissa fall alltså inte någon ny delning, men när 
även dessa var osäkra uppstod svårigheter för väghållarna att veta exakt var deras 
lotter började och slutade, och för kronobetjäningen att kunna utkräva ansvar. 

Men det finns också några få exempel på kronobetjänter som menade att 
vägunderhåll och kontroll fungerade bra trots avsaknad av delningslängd. Kro-
nofogden i Strömsholms fögderi skrev 1796 att det inte fanns några längder över 
lotter och väghållare i Stora och Lilla Rytterne socken, utan att syneförrättaren 

                                                      
88 LMA, U-län, Huddunge, 19-HUD-51, Vägdelning 1815, Ansökan, s. 9. 
89 LMA, U-län, Karbenning, 19-KAR-74, Vägdelning 1835, Ansökan, s. 30. 
90 ULA, U-LK, DIII:227, Kronofogden i Södra fögderiet 1833, nr 72, dat. d. 2 dec., ank. 7 dec. 
91 LMA, Karbenning, 19-KAR-43, Vägdelning (i Karbenning och Västervåla socknar) 1803 s. 7. 
92 I ansökan stod att vägen visserligen var delad men att skiljemärkena var förkomna eller 

osäkra och att ny delning därför behövdes. LMA, U-län, Kungsåra, 19-KUÅ-51, Vägdelning 1838, 
§ 1, Ansökan, s. 1. 

93 LMA, U-län, Harbo, 19-HAR-66, Vägdelning, Brodelning 1847, Brev från kronolänsman 
Lindgren till kronofogden i Salbergs fögderi d. 8 juli 1846, s. 7. 

94 Vad gällde jord fanns dock enligt Maria Ågren liknande konflikter på 1600-talet. Frågan var 
vilka gränser som egentligen skulle gälla för olika jordlotter – de som fanns i skriftliga dokument, de 
som fanns i själva terrängen eller de som äldre människor kunde dra sig till minnes. Ett problem 
med att förlita sig på markeringar i terrängen var att dessa kunde flyttas. Ågren 1997, s. 141, 147. 
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gick på gammal vana, vilket han menade var fallet också i Kolbäck, Svedvi och 
Säby socknar. Som framgått i kapitlet om vägdelningars frekvens berodde dessa 
sockenbors ovilja mot att inleda nya delningar på deras rädsla att höga kost-
nader skulle uppstå. Det intressanta är att kronofogden accepterade detta, till 
skillnad mot de många exemplen ovan på kronobetjänter som ansökte om ny 
delning då sådan saknades eller var otydlig. Han motiverade detta med att 
vägunderhållet i socknarna ”hittills ordentligen för sig gått”, vilket indikerar att 
samtliga väghållare utförde arbetet trots att de inte riskerade att straffas om de 
lät bli. Orsaken var förmodligen att alternativet att begära en ny vägdelning 
riskerade att bli ännu mer kostsamt.95 

Ovanstående genomgång gäller perioden 1750 till 1850, men liknande exem-
pel finns också efter denna period. Avsaknad av delningslängd gjorde att väg-
synerna genomfördes endast utifrån existerande skiljemärken och gammal hävd 
i Köpings landskommun 1869, och kronofogden menade därför att en ny väg-
delning behövdes. Även i Arboga kommun var avsaknad av delningslängd mo-
tivet bakom att en ny delning påbörjades 1877.96 I Siende härad behövdes enligt 
landshövdingen och en länsman ny vägdelning 1868. Orsaken till detta var att 
jordtransaktioner medfört att det vid den aktuella tidpunkten saknades tillför-
litliga längder över lotterna. Väghållarna visste därför inte var de skulle arbeta, 
och kronobetjäningen kunde inte heller utkräva ansvar.97 Oklarheter i indel-
ningen kunde också anges som motiv till nya delningar av broar.98 I några fall 
förekom också liknande motiveringar till ny indelning av vinterväghållningen.99 
Även i dessa fall spelade svårigheterna för kronobetjänterna att utkräva ansvar 
en stor roll. 

Otydligheter i vägdelningar skapade inte bara problem i Västmanlands län, 
utan det finns flera liknande exempel från andra delar av Sverige och från olika 

                                                      
95 Kronofogdens skrivelse citerad i Lorichs 1932, s. 180. Liknande problem existerar för enskilda 

vägar i Sverige idag. Det kan finnas en ovilja att göra formella förändringar i hur mycket varje 
väghållare ska bidra med, de s.k. andelstalen, eftersom det kräver en lantmäteriförrättning och 
innebär en kostnad, och därför uppstår informella omfördelningar. Om en väghållare skulle vägra 
att betala sin del uppstår dock problem att kräva in medlen eftersom andelstalen inte kontinuer-
ligt har uppdaterats. Blomkvist 2010, s. 63. 

96 Lorichs 1932, s. 223, 226. På båda dessa platser hade delningar bevisligen ägt rum 1759 och 
1773, vilket innebär att delningslängderna hade förkommit. 

97 Landshövdingens utslag d. 28 okt. 1868, citerat i Lorichs 1932, s. 139. 
98 De allmänna broarna inom Sala socken var 1798 inte delade i lotter, vilket enligt domboken 

för Övertjurbo härad medförde stora problem vid byggande och underhåll. ULA, U-LK, EXI:1, 
Utdrag ur domboken för Övertjurbo härad i Sala stad d. 9 feb. 1798. I Norrby socken angavs som 
orsak till en ny delning 1840 att det fanns vissa broar som ingen vill ta ansvar för. LMA, U-län, 
Norrby, 19-NOY-84, Vägdelning 1840, § 1, s. 2–3. 

99 1812 skrev länsman Ahlström till landshövdingen att ny delning av vintervägarna i Nora socken 
behövdes eftersom den äldre delningen inte var ordentlig och att han därför hade svårt att tvinga 
väghållarna till arbete. ULA, U-LK, DIII:122, Brev från länsman Ahlström, ank. 14 nov, 1812. Del-
ningen av vintervägar i Huddunge socken år 1822 motiverades enligt protokollet av det fanns oklar-
heter i skiftenas lägen och längd. LMA, U-län, Huddunge, 19-HUD-56, Vägdelning 1822, s. 1. 
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tider. I Flundre härad i Västergötland begärdes 1665 ny delning eftersom väg-
hållarna inte kände till sina lotters rätta lägen och enligt häradsrätten försämra-
des därför vägarnas skick kontinuerligt.100 I Bro härad i Uppsala län uppstod 
1716 en konflikt eftersom häradsborna inte ville ha en ny delning av vägarna 
trots att det enligt kronofogden fanns delar som inte var indelade och som 
ingen ville ta ansvar för.101 I ansökan om att förrätta en ny delning i Julita 
socken i Södermanland 1730 framträder tydligt föreställningen om ett samband 
mellan otydligheter i existerande delning och att vägar förföll. Detta eftersom 
det blev svårt för kronobetjäningen att identifiera vilka som inte utfört under-
håll och att utkräva ansvar av dessa, vilket öppnade för väghållare att und-
komma arbetet.102 Även de problem som kunde uppstå då lotterna endast fanns 
markerade på vägen men delningslängd saknades eller då delningslängden inte 
blivit formellt fastställd fanns i andra delar av landet.103 

Utifrån ovanstående undersökning av motiv till nya vägdelningar framgår att 
avsaknad av indelning försvårade för kronobetjäningen att utkräva ansvar av 
väghållare, vilket ligger i linje med att lottmodellen var ett sätt att förenkla mät-
ning och ansvarsutkrävande. Men undersökningen visar också att trots att en 
indelning fanns kunde det vara svårt för kronobetjänter att ställa väghållare till 
svars om denna på något sätt var oklar. Sådana oklarheter kunde vara att läng-
den och läget på lotterna inte tydligt angavs, att en del av vägen inte var till-
delad någon väghållare eller att delningen inte blivit fastställd av lands-
hövdingen. Även om bara en mindre del inte underhölls kunde det kraftigt 
påverka hela vägens funktionsduglighet. I några fall fungerade vägunderhållet 
ändå, så länge det fanns skiljemärken mellan lotterna på den fysiska vägen. Men 
indelning, tydlig delningslängd och skiljemärken var uppenbarligen viktiga 
förutsättningar för kronobetjäningen i deras möjligheter att utkräva ansvar av 
väghållare. Detta var inte ett fenomen som var begränsat till Västmanlands län 

                                                      
100 Hollman 1934, s. 65. 1669 ansöktes i samma härad om en vägs delande i lotter ”på det dess 

bättre måtte bliva vid makt hållen”. Citat från domboken, i Hollman 1934, s. 68. 
101 Svenonius 1937, s. 77. 
102 ”Ty högwälborne h[er]r Baron Generalmajor och Landshöfdingen lärer sjelf täckjas med-

gifwa, at wägar aldrig kunna blifwa widmackthållne, som sig bör, så längre hwar och en ej wet, 
hwar hans andel är belägen och huru stor den är, utan således städsle sins emellan äro stridige, när 
de en sådan skyldighet skola fullgiöra, hwilket dock förekommes då den som wet sin andeel, och 
lika fult treskas att hålla den samma wid mackt, blir igenom laga bot och plikt hwar gång han 
försummar, äntel[igen] twungen at giöra hwad han bör.” LMA, Södermanlands län, Vägförrätt-
ningar, 04-VÄG-216, Vägdelning (i Julita socken) 1730, s. 2–3, ansökan förmodligen skriven av C. 
Ribbing. Exempel finns också från Skåne. I ansökan om delning av vägarna till Brostorps by i 
Esphults socken 1837 stod att de var oindelade och enligt de som ansökte därför i ett ”oredbart 
stånd”. Nilsson 1998, s. 110. Även s. 110–120. 

103 I Eds socken i Uppland hävdade några personer på sockenstämman 1836 att delningslängd 
för de allmänna vägarna inom socknen saknades, och att lotternas längd därför riskerade att 
påverkas av hur skiljemärkena placerats. Malmström 2006, s. 208. Från Värmland finns exempel 
på att väghållare på 1750-talet inte ville underhålla en väg eftersom delningen inte blivit lagligen 
fastställd. Ernvik 1974, s. 216. 
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och den här undersökta perioden, utan gällde för olika delar av landet och för-
modligen så länge lottmodellen användes. 

Ansvarsutkrävande över tid i Norrbo härad 
Studien av motiv till nya vägdelningar har visat att oklarheter i rådande del-
ningar gav upphov till problem för kronobetjäningen att utkräva ansvar av väg-
hållarna. Detta resulterade i att vägarbetet riskerade att försummas och vägarnas 
skick försämras. Motiveringarna uppstod vid enstaka tillfällen och är hämtade 
från hela Västmanlands län, men för att närma sig frågan hur ansvarsutkrävande 
fungerade i praktiken över längre tid krävs en fördjupad studie av ett mindre 
område. Undersökningen kompletteras därför här med en analys av material 
från Norrbo härad ca 1750 till 1850. 

Utdömda böter vid tinget 
Den första frågan som ska besvaras angående ansvarsutkrävande i Norrbo härad 
är hur många väghållare som fälldes för försummad väghållningsskyldighet. 
Genom detta är det möjligt att svara på om kronobetjäningen överhuvudtaget 
kunde utkräva ansvar, och hur antalet bötfällda har förändrats över tid. För att 
ta reda på antalet väghållare som fällts för bristande underhåll av sommarvägar i 
Norrbo härad har saköreslängderna från samtliga ting under perioden 1750 till 
1849 analyserats, och en sammanställning av resultatet finns i diagram 7.1.104 
Sammanställningen inkluderar inte tillfällen då väghållare har fällts för för-
summelser i anslutning till arbete på broar eller vintervägar.105 

Diagrammet över det sammanlagda antalet bötesbelopp visar stora varia-
tioner över tid.106 Toppnoteringen ligger på 58 bötesbelopp på 1840-talet, att 
jämföra med inga alls på 1790-talet. Om uppdelningen istället är på enskilda 
ting blir variationen ännu större. Exempelvis utdömdes 30 bötesbelopp för för-
summad väglagning vid hösttinget 1756, 14 vid hösttinget 1763 och 52 vid vin-
tertinget 1772, men mellan dessa ting bötfälldes nästan inga alls. Mellan 1778 
och 1800 fanns det 17 bötesbelopp, men de är alla från samma tillfälle, vårtinget 

                                                      
104 Före 1750 finns saköreslängder från tingen vid Norrbo häradsrätt endast sporadiskt beva-

rade i häradsrättens arkiv. Under undersökningsperioden saknas saköreslängder för HT 1752, VT 
1759, VT 1761, VT 1784, HT 1811, HT 1814, VT 1820, VT 1821. Saköreslängder för ST 1752, HT 
1757, HT 1771, VT 1814, VT 1822, HT 1837, VT 1843, HT 1843 har varit svåra att läsa. Samman-
lagt 16 bortfall och därför baseras undersökningen på sammanlagt 187 saköreslängder (vinter- eller 
vårting plus höstting varje år 1750–1849 samt tre sommarting 1750–1752 (I slutet av 1780-talet 
övergick vintertinget i januari till att bli ett vårting i april). 

105 Ca 40 personer fälldes för olika förseelser i anslutning till vintervägar, t.ex. sådant som 
rörde snöfogdesysslan eller försummad plogning, skottning och utbuskning av vintervägar. I 
några få fall på HT 1756 och HT 1763 framgår inte tydligt om det rör sig om vägar eller broar, 
och dessa har inkluderats i beräkningen.  

106 Bötesbelopp används istället för väghållare som enhet eftersom samma väghållare kunde 
dömas till flera bötesbelopp. 



221 

1788. På 1800-talet fanns en tendens till att det blev tätare mellan de ting då väg-
hållare fälldes, särskilt i slutet av undersökningsperioden. Det finns också en 
tydlig ökning över tid från 1810-talet till och med 1840-talet. Sammantaget över 
hela undersökningsperioden utdömdes 249 bötesbelopp på 28 olika ting, varav 
10 ting på 1700-talet och 18 på 1800-talet. Detta innebär att ting med fällande 
domar inföll med en frekvens på i genomsnitt ungefär tre och ett halvt år.107 
 
Diagram 7.1. Antal bötesbelopp à 3 daler silvermynt eller 1 riksdaler banco som 
utdömdes vid Norrbo häradsrätt för bristande underhåll av sommarvägar 1750–
1849 

 
Källa: Saköreslängder för Norrbo häradsrätt 1750–1849, i ULA, NH, AIa:9–43. 
 
Mönstret med att många väghållare fälldes vid enstaka ting kan också ses på 
andra platser i Sverige, och frågan är vad som orsakade detta.108 Vid några till-
fällen i Norrbo härad var det – åtminstone enligt de väghållare som anklagades 
för brister – vädret som påverkade vägarnas standard mer vissa år än andra, och 
därmed ökade antalet bötfällda. Det är också troligt att kronobetjäningen vissa 
år gjorde utförligare kontroller. Det enda exemplet från Norrbo härad på att 
tillfälliga insatser skulle ha haft betydelse var när 52 väghållare fälldes vid 
vårtinget 1772 efter en vägsyn som enligt länsmannen utfördes på befallning av 
landshövdingen.109 Eftersom bevarade kontinuerliga serier av vägsyneprotokoll 
existerar först från 1820-talet för Norrbo härad finns också möjligheten att väg-

                                                      
107 Sammantaget 203 ting över hela perioden, eftersom det i början existerade sommarting för-

utom vårting och höstting. 
108 Enligt Johannes Gustafssons undersökning av Vaksala härad i Uppsala län 1850–1860 böt-

fälldes vid hösttinget 1850 hela 79 väghållare, att jämföra med sammanlagt 97 stycken under hela 
tioårsperioden. Gustafsson 2009, s. 22. 

109 ULA, NH, AI:13, VT 1772, d. 20 feb. Synen utfördes dock på hösten ungefär när den bru-
kade genomföras och framstår därför inte som exceptionell. 

0

10

20

30

40

50

60

70

1750-
1759

1760-
1769

1770-
1779

1780-
1789

1790-
1799

1800-
1809

1810-
1819

1820-
1829

1830-
1839

1840-
1849



222 

syn kanske före dess inte hölls varje år, vilket kan förklara variationerna. 1823 
höll som tidigare nämnts länsmannen en syn i Romfartuna socken på hösten, 
fast väghållarna 1818 bestämt att den skulle hållas på våren. De fem åren mellan 
beslutet och att det uppmärksammades kan betyda att någon syn inte hölls 
under denna period. Det skulle i så fall ligga i linje med vad Svenonius hävdat 
om Uppsala län, nämligen att vägsyner visserligen finns belagda från 1600-talet 
och framåt, men att de kanske inte förekom lika ofta som lagar och förord-
ningar stadgade.110 

För Västmanlands län som helhet finns statistik för antalet väghållnings-
försummelser från 1842 och framåt, och där märks en tydlig ökning från några få 
fällda personer 1842 och 1843 till runt hundra i slutet av 1840-talet och maxnote-
ringen 230 fällda år 1850, varefter antalet sjunker igen.111 Variationen år från år är 
väldigt stor för länet, men däremot intressant nog inte för hela Sverige där nivån 
istället låg relativt konstant. Inte heller tendensen mot fler fällda runt 1850 finns i 
landet som helhet, vilket visar att de regionala skillnaderna tog ut varandra.112  

En viktig fråga är i vilken utsträckning hela kollektiv respektive enskilda väg-
hållare har bestraffats. Nils Friberg menar att kollektiva bestraffningar av hela 
socknar eller byar till stor del hade försvunnit i Västernorrland redan på 1500-
talet, och i saköreslängderna som ingår i min undersökning är det alltid namn-
givna personer som bestraffas. I vissa fall rör det sig utifrån texten i domboken 
visserligen om att samtliga i ett visst kollektiv fälldes, exempelvis byborna i 
Gocksta och Böle 1763.113 Enstaka väghållare som fälldes individuellt finns från 
Norrbo häradsrätt under hela undersökningsperioden, från 1755 till 1848, och 
det är svårt att se någon entydig förändring över tid.114 Under hela undersök-
ningsperioden är det försummelser på väglotter som står i centrum. Swen 
Swensson som dömdes 1755 ”kunde wäl ej bestrida at hans wägstycke warit 
bristfälligt”, och under resten av perioden återkommer liknande formule-
ringar.115 Som visats tidigare i avhandlingen hade varje väghållare i Norrbo hä-
rad egna lotter redan i mitten av 1700-talet, och de som fälldes dömdes för för-
summelser i anslutning till skyldigheter på dessa lotter. 

I 1734 års lag stadgades ett bötesbelopp på 3 daler silvermynt för den som för-
summade vägunderhåll, och i gästgivarordningen från samma år framgick att 
bötesbeloppet skulle delas i tre delar som gick till kronan, häradet och krono-

                                                      
110 Svenonius 1937, s. 82. 
111 Dessa siffror inkluderar försummelser på broar och vintervägar. 
112 Gäller försummelser i både sommar- och vinterväghållning. BISOS, Sammandrag af Justitie-

Statsministern underdåniga embetsberättelser för åren 1830 till och med 1856, Tredje avdelningen, s. 
194, Tabell 29c. Öfverträdelser af författningarne angående vägunderhåll och snöskottning. 

113 ULA, NH, HT 1763, 14 okt. 
114 T.ex. Swen Swensson, ULA, NH, AIa:10, HT 1755, d. 2 sep.; AIa:42, HT 1848, d. 8 dec., § 

21; d. 9 dec., § 53. 
115 ULA, NH, AIa:10, HT 1755, d. 2 sep. 
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betjänten som var målsägare.116 Utifrån min undersökning framgår att 3 daler 
silvermynt, eller det motsvarande värdet 1 riksdaler banco, var det bötesbelopp 
som utkrävdes – förutom vad gäller de extra viten som nämns i nästa stycke. 
Det enda tillfälle som jag har hittat då väghållarnas bötesbelopp anpassades till 
mängden brister eller antalet bristfälliga väglotter var vid hösttinget 1838, då 
flera av de instämda från Skultuna socken fick betala 1 riksdaler banco i böter 
för varje lott de hade.117 Frågan om att införa ett relativt bötesbelopp utifrån 
antalet brister restes i riksdagen 1847–1848 av friherre Axel Duvall. Utskottet 
som behandlade frågan menade emellertid i sitt betänkande att bötessumman 
redan nu kunde variera, eftersom kronobetjänterna hade rätt att låta utföra 
vägunderhåll för lega på den försumligas bekostnad, och att någon ändring 
därför inte behövdes.118 

Som visats tidigare förekom att kronobetjänter – för att minska sin egen ar-
betsbelastning – ville införa extra viten så att väghållarna avskräcktes från att 
missköta underhållet, och även i riksdagen förekom diskussioner om detta. 
Anders Danielsson från bondeståndet beklagade 1834 att utöver det lagstadgade 
bötesbeloppet hade landshövdingarna i vissa län satt ut extra viten på upp till 5 
riksdaler banco, vilket han menade borde förbjudas. Utskottet svarade med 
hänvisning till ett brev från Kungl. Maj:t till landshövdingen i Skaraborgs län 
1815, enligt vilket de belopp som fanns utsatta i 1734 års lag genom förändrade 
myntvärden inte alltid fyllde sitt syfte, och att landshövdingar därför hade rätt 
att ta ut extra viten.119 Denna ståndpunkt ändrades emellertid snabbt, och 1837 
skickade Kungl. Maj:t ett brev till landshövdingarna där det föreskrevs att extra 
viten som låg utanför det lagen stadgade inte fick tas ut.120  

Vid åtminstone två tillfällen bestämde Norrbo häradsrätt att extra viten skulle 
införas. 1768 beslutades att 5 daler silvermynt skulle betalas av dem som inte hade 
ordentliga väghållningstenar vid sina lotter.121 1806 bestämde häradsrätten efter 
förslag från länsman Brink att ett extra vite på 1 riksdaler och 32 skilling banco 

                                                      
116 1734 års lag, Byggningabalken, kap. 25., §.11, GO i Modée del 2, s. 1137–1139. 
117 Löjtnant Gedda fick böta tre rdr b:o för brister på tre väglotter, kyrkoherde Schwein också 

tre rdr b:co för tre väglotter. HT 1838, d. 3 dec, §.2, 4. Anledningen till att de hade flera lotter, 
trots att vägarna i Skultuna delats så att varje väghållare skulle få två lotter, var förmodligen att de 
ägde eller brukade flera olika hemman. 

118 Bih. 1847–1848, 7:2, LABEU:s betänkande nr 42, § 1. 
119 Bih. 1834, 8, ABEU:s utlåtande nr 64. Förändrade myntvärden var även viktiga i andra väg-

sammanhang. Ex. beskrev en riksdagledamot från bondeståndet 1818 hur myntvärdets föränd-
ringar gjorde att omräkningar av ersättningsnivåer för vinterväghållningen vart femte år inte var 
tillräckligt. Hederwärda Bonde-Ståndets Protocoll wid Urtima Rikdsdagen i Stockholm åren 1817 och 
1818, 1, Memorial från Daniel Selander d. 30 dec. 1817, s. 599–602. Redan vid riksdagen 1765–1766 
klagade bondeståndet på att landshövdingen i Malmöhus län hade krävt 10 daler silvermynt i 
böter när lagen stadgade 3 d:r smt. Bondeståndets riksdagsprotokoll, band 10, s. 1067. 

120 ULA, U-LK, DI:172, Kammarkollegium, nr 223, 7 mars 1835; DI:174, Kungl. Maj:t, nr 4, 
Brev d. 20 jan. 1837. 

121 ULA, NH, AIa:13, VT 1768, d. 10 mars. 
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skulle införas för den som efter anmärkningar vid vägsynen på ett visst bestämt 
datum inte iståndsatte sin lott.122 Jag har dock bara hittat en person som tvingades 
betala det förstnämnda vitet, och ingen som blev tvungen att betala det sist-
nämnda, vilket kan tolkas som att de främst hade ett avskräckande syfte.123 Från 
övriga Västmanlands län finns liknande exempel.124  

Oklarheter i delning  
Avsaknad av indelning eller oklarheter i den tidigare delningen var vanliga mo-
tiv till nya vägdelningar eftersom en tydlig indelning i väglotter var nödvändig 
för att kronobetjäningen skulle kunna utkräva ansvar av väghållarna. Hur på-
verkades då möjligheterna för kronobetjäningen i Norrbo härad att utkräva 
ansvar av väghållarna av delningen av vägar i lotter, eller av avsaknad av eller 
oklarheter i indelningen? 

Vid hösttinget i Norrbo härad 1737 hade 288 väghållare blivit stämda inför 
rätten för bristande vägunderhåll, men det uppstod problem eftersom delnings-
längd över vägarna saknades och rätten ”med säkerhet icke kan finna hwilka de 
fehlaktige wägstycken kan el:r bör således tillhöra” och därför kunde inga väg-
hållare fällas. Istället bestämdes att ny delning skulle göras för att vägarna skulle 
kunna iståndsättas.125 Tio år senare skrev Norrbo härads riksdagsman till lands-
hövdingen att denna delning fortfarande inte hade genomförts, och att vissa 
väghållare därför inte utförde något underhåll och att vägkvaliteten riskerade att 
försämras. Landshövdingen svarade att han skulle låta kronofogde Forsberg och 
två nämndemän förrätta delningar den kommande sommaren.126 De vägdel-
ningar som sedan genomfördes i Norrbo härad under 1740- och 1750-talen var 
förmodligen en konsekvens av detta. Även i Norrbo härad fanns alltså mönstret 
med att avsaknad av tydlig delning ledde till att vissa delar av vägarna förföll, 
eftersom det var svårt att isolera de ansvariga och ställa dem inför rätta.127 

                                                      
122 ULA, NH, AIa:22, HT 1806, d. 5 dec. 
123 Gabriel Gyllengahm tvingades 1774 betala ett extra vite för avsaknad av väghållningsstenar. 

Sigurd Erixon skriver att även 1771 utsattes ett extra vite vid Norrbo häradsrätt – för upptagande 
av lergropar intill vägar. Erixon 1935, s. 80. 

124 I Åkerbo härad (U-län) ville kronofogden 1773 sätta ut ett extra vite på 10 daler silvermynt för 
bristande vägunderhåll, men landshövdingen avslog begäran. 1778 sattes dock ett extra vite på 2 rdr 
specie ut i detta härad, efter att många försummat eller lagt på för fint grus. ULA, Kronofogden i 
Kronofogden i Kungsörs fögderi, nr 197, Handlingar angående vägar och broar 1715–1780. Brev från 
kronofogden Hultberg till landshövdingen Carlsköld d. 30 maj 1773, svar d. 2 juni 1773, Dokument 
från Arboga socken 1771–1778, Utdrag ur domboken vid Åkerbo häradsrätt ST, 1778, d. 3 juni, ST 
1791, d. 18 juni. I Yttertjurbo härad utsattes 1796 ett extra vite på 1 rdr och 32 sk. b:co för försummat 
vägunderhåll. ULA, Kronofogden i Väsby fögderi, FIV:2 Handlingar om vägar och broar, Utdrag ur 
domboken för Yttertjurbo härad d. 10 feb. 1804. Vitet hade fastställt av häradsrätten d. 16 nov. 1796. 

125 ULA, NH, AIa:6, HT 1737, d. 5 okt. 
126 AV, Svanå bruks arkiv, Rättegångshandlingar, F5:5 110 A3, Brev från Jonas Öhrman, lands-

hövdingens resolution d. 6 apr. 1747. 
127 T.ex. vid Norrbo häradsrätt 1761 då kronobefallningsman Forsberg ”androg huruledes wid 

the wägsyner, som öfwer the smärre wägarne i häradet hållas böra, hwarjehanda hinder til theras 
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Några exempel finns också på att väghållningsskyldiga blev instämda till 
tinget men sedan friades eftersom det fanns oklarheter kring indelningen av 
deras lotter. 1760 friades mjölnarna Mats och Olof Olsson från böter för brist-
fälligheter på ett vägstycke, eftersom de ägde kvarnfastigheten tillsammans och 
därför var skyldiga att gemensamt underhålla en del av vägen. Mats Olsson 
anhöll vid detta tillfälle ”at wägen emellan honom och hans broder må behöri-
gen delas, och hwarthera sedan underhålla sin tildelte wäg”.128 Ett liknande fall 
fanns 1794 då länsman Sohlberg hade stämt in invånarna i flera byar i Harakers 
socken för bristande vägunderhåll. Han tvingades av ett flertal orsaker ge upp 
kraven, bland annat ”som någon ordentlig delning över vägen dem emellan ej 
bevisligen skett […].”129 Brist på delning av vägar i lotter kunde alltså leda till 
att väghållare friades av häradsrätten. 

Möjligheten för kronobetjäningen att utkräva ansvar för bristande under-
håll berodde inte bara på att en uppdelning av vägarna i lotter genomförts, 
utan som visats ovan kunde det vara svårt att utkräva detta ansvar om inte 
delningen fastställts av landshövdingen. Gustaf von Düben i Skultuna socken 
ville i den förestående storskiftesdelningen 1811 inkludera en väg från Skerike 
socken till landsvägen i Skultuna, genom Forsby by, som han ansåg hade för-
fallit så mycket att den var livsfarlig att använda. Vägen hade enligt von 
Düben blivit indelad som tings-, kyrko- och sockenväg för 50 år sedan, men 
delningen hade aldrig blivit ”lagligen stadfästad”, vilket enligt honom hade 
lett till att ingen underhöll den.130 

Ytterligare en faktor som inverkade på möjligheterna att utkräva ansvar var 
att varje väghållare ibland hade ett flertal lotter. Från kronobetjäningens sida 
kunde det finnas en vilja att ha så få väglotter som möjligt per väghållare, för att 
lättare kunna kontrollera och utkräva ansvar. Kronofogden Bellander i Norra 
fögderiet ansåg 1810 att en minskning av antalet lotter per väghållare i Skultuna, 
Skerikes och Sankt Ilians socknar skulle innebära mindre besvär för väghållaren 
att uppfylla sin skyldighet, och även att det skulle bli ”lettare i upsigten at hwar 

                                                                                                                             
förbättrande therigenom skall yppas, at berörde wägar icke skola wara indelte […].”Vilka vägar 
Forsberg avsåg framgår dock inte. ULA, NH, AIa:12, VT 1762, d. 10 mars. 

128 ULA, NH, AIa:11, HT 1760, d. 14 nov. Men rätten förelade dem ett vite på tre daler silver-
mynt om de inte omedelbart delade vägstycket mellan sig. Det framgår inte om väghållnings-
skyldigheten var bunden till kvarnen eller fastigheten. Eftersom kvarnar juridiskt sett inte var 
skyldiga att delta i väghållningsskyldighet skulle mjölnarna ha kunnat använda det som ett argu-
ment för att slippa böter. 

129 AV, Svanå bruksarkiv, Svanå bruk, Rättegångshandlingar, F5:6 110 B1, Litt E. Utdrag ur 
Norrbo häradsrätts dombok d. 2 dec 1794. Länsman Sohlberg själv döms att böta för domkval, 
eftersom han felaktigt instämt personer till tinget, vilket visar på problemen som kunde uppstå för 
kronobetjänter när de försökte ställa folk till svars för bristande väglagning. 

130 ULA, Länsstyrelsen Västmanland, U-LK, DIII:117, Ordnade efter brevdiarium 1-30, annot. 
pag 1, d. 1 jan. Överjägmästare Düben med besvär över delningen av vägarne i Skultuna, S:t Ilians 
och Skerikes socknar. 
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och en fullgör sin skyldighet” för kronobetjäningen.131 Liknande exempel på att 
antalet lotter per väghållare påverkade möjligheterna att utkräva ansvar finns 
från andra platser i Sverige.132 

Liknande problem som motiverade nya vägdelningar i hela Västmanlands län 
existerade således även i Norrbo härad. Avsaknad av indelning eller att denna 
inte var formellt fastställd ledde till svårigheter att utkräva ansvar av väghållare 
och kunde leda till att vägar förföll. 

Markering av lotter på vägen 
Förutom genomförd vägdelning och en tydlig delningslängd krävdes någon 
form av markering av lotterna på den fysiska vägen. Ofta verkar denna marke-
ring ha skett genom så kallade väghållningsstenar eller skiljemärken som sattes 
upp i anslutning till lotterna. Dessa stenar eller stolpar var någonting som 
kunde ses från vägen av resenärer, och fortfarande idag finns kvar på flera plat-
ser.133 Sådana skiljemärken var inte unika för Sverige, utan fanns i viss utsträck-
ning i åtminstone Danmark, Norge och delar av det tyskspråkiga området.134 
1876 års vägkommitté menade att skiljemärken tjänade syftet ”dels att åt hvarje 
väghållare anvisa den väglott, som skall af honom underhållas, och dels att be-
hörig kontroll må kunna utöfvas, att hvarje väghållare fullgör sin pligt”.135 Dessa 
märken borde enligt kommittén inte bara finnas vid varje hemmans väglott, 
utan ifall de boende inom ett hemman delade stycket mellan sig skulle de sätta 
upp individuella märken. Därmed skulle den åbo som underhöll sin väglott på 
ett tillfredsställande sätt slippa åtal om en annan åbo inom samma hemman 
misskötte sin lott.136 Skiljemärkenas funktion var alltså att isolera ansvaret så 

                                                      
131 ULA, LBF, nr 55, Skultuna, Skerikes och St Ilians socknar 1810-1814, Skrivelse från krono-

befallningsman Bellander till landshövdingen d. 15 nov 1810, ank. d. 17 nov. 1810. 
132 I protokollet från häradsrätten i Älvdals härads övre tingslags protokoll i Värmland 1793 står 

att färre lotter gör det lättare för kronobetjäningen att utöva tillsyn. Ernvik 1974 s. 419. 1831 fanns 
ett liknande ärende i Södermanlands län. En länsman skrev till kronofogden i Rekarne fögderi att 
en väg i Råby socken för närvarande var indelad i tio olika lotter för varje hemman. Lotterna var 
mycket korta och slarvigt markerade, vilket skapade problem både för väghållarna i deras arbete 
och för kronobetjäningen när den skulle syna vägen. Brev från kronofogde Wennerström d. 12 
dec. 1831, i Ohlsson 1989, s. 210. 

133 Montelius 2004, s. 12. Dessa skiljemärken ska inte förväxlas med milstenar och –stolpar, 
som visade avstånd mellan olika punkter. Engelsmannen William Coxe som reste genom Sverige 
på 1780-talet gjorde följande betraktelse om väghållningen i sin reseberättelse: “Each landholder is 
obliged to keep in repair a certain part of road in proportion to his property; and, for the purpose 
of ascertaining their respective portions, small pieces of wood, or stone, marked with numbers 
and capital letters, are placed at different distances on each side of the way.” Coxe 1792, s. 351. 

134 Om Danmark se Østergaard Schultz 2000 s. 93. Om Norge se Hvattum 1993 s. 41, 57. Den 
svenske resenären Erik Palmstedt såg väghållningsmärken i närheten av Hannover 1778–1779: 
“Wägstenar äro helt små pyramider med påskrift och rutentalet för hwar gård at underhålla.” 
Citat i Olsson 2012, s. 48. 

135 1876 års väglagskommittés betänkande, s. 159. 
136 1876 års väglagskommittés betänkande, s. 160. 
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precist som möjligt, så att det tydligt framgick vem som hade försummat sin 
skyldighet. Detta sätt att markera väglotter behövde dock inte vara det enda.  

Några tydliga nationella regler för hur väglotterna skulle märkas ut fanns inte 
under min undersökningsperiod.137 Det finns i litteraturen flera exempel på att 
väghållare åtminstone under 1600-talet och 1700-talet själva närvarade vid väg-
synen för att visa sina lotter, istället för att markera dem med skiljemärken.138 
Några representanter från bondeståndet klagade vid riksdagen 1756 över att 
samtliga väghållare var tvungna att infinna sig vid synen, och därigenom för-
lorade viktig tid för jordbruket. De föreslog istället att synen skulle genomföras 
av kronobetjänten och två nämndemän, som sedan skulle underrätta de som 
haft bristfälliga väglotter.139 Kungl. Maj:t stödde i sin resolution detta förslag, 
och kronobetjänterna skulle därför först besiktiga vägarna och ”om hwars och 
ens wäge-stycke sig noga underrättade göra”, och sedan meddela de som för-
summat någonting. På vilket sätt kronobetjänterna skulle få kunskap om var de 
olika lotterna började och slutade stadgades inte i resolutionen, men förmod-
ligen var skiljemärken den metod som stod till buds.140 Den personliga när-
varon fortsatte dock att fungera som metod för att markera väglotter på flera 
platser i Sverige in på 1800-talet, och dessutom fanns på dessa platser dryga 
viten för de som inte närvarade, någonting som bondeståndet protesterade mot 
vid riksdagen 1834.141 Därför skrev Kungl. Maj:t 1837 i ett brev att de viten som i 
vissa län tagits ut av väghållare för utebliven närvaro vid vägsyn skulle upphävas, 
med uttrycklig hänvisning till att detta stadgats redan 1756.142 Frågan är i vilken 
utsträckning de nationella förordningarna påverkade hur väglotter markerades i 
Norrbo härad, och om någon förändring inträffade i och med 1756 års beslut, 
och hur markeringen av väglotter påverkade möjligheten att utkräva ansvar i det 
lokala sammanhanget.  

I början av undersökningsperioden riskerade väghållarna i Norrbo härad bö-
ter om de inte infann sig till vägsynen, och flera fälldes också för detta.143 1762 

                                                      
137 Åtminstone inte enligt landshövdingen i Bohuslän 1845 och 1876 års vägkommitté. 1876 års 

väglagskommittés betänkande, s. 159, Elling, Kullbratt 1991, s. 33. 
138 Detta omnämns i Friberg 1951 s. 173. Hoppe 1945 s. 135. Landshövdingeberättelser från 

Hallands län 1705–1818 s. 109. 
139 Bondeståndets riksdagsprotokoll, band 7, 1751–1756, § 115, s. 940.  
140 Kongl. Maj:ts Resolution och Förklaring uppå Allmogens i Swerige och Finland Allmänna 

Beswär wid sist hållne Riksdag d. 29 nov. 1756, § 8, i Modée del 6, s. 4126–4127. Magnus Mörner 
har hävdat att väghållningsstenar var vanliga under denna tid. Mörner 2001, s. 275. 

141 I Älvsborgs, Värmlands, Örebro, Hallands och delar av Kronobergs län fanns viten på upp 
till 6 rdr 32 sk. b:co. Hederwärda Bonde-Ståndets Protocoller wid Urtima Riksdagen i Stockholm år 
1834, 4, Protokoll d. 28 maj, s. 724–726. 

142 ULA, U-LK, DI:172, Kammarkollegium, nr 223, d. 7 mars 1835; DI:174, Kungl. Maj:t, nr 4, 
Brev d. 20 jan. 1837. 

143 Ang. både Swen Swensson 1755 och Eric Jansson 1757 påpekades att de uteblivit från väg-
synen. ULA, NH, HT 1755, d. 2 sep., VT 1757, d. 18 jan. 1756 hade länsman Eric Sohlberg stämt 
in flera väghållare i Romfartuna och en i Fläckebo för att de försummat sina lotter och uteblivit 
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finns ett ärende vid tinget när markeringen av väglotter vid vägsynen diskute-
rades mer utförligt. Flera väghållare hade blivit instämda för att de inte närvarat 
vid synen, men de hävdade att länsmannens kungörelse varit otydlig på så sätt 

at han icke nemdt hwarest han synen begynna skulle, hwarföre wäghållarne sig 
icke infinna kunnat, både at se, hwad å wägen felades, och at utwisa sine indelte 
stycken, som til en dehl icke wore med skiljemärken af påhlar eller stenar ut-
märkte, hwaraf händt, at månge af the instemde, som med wittnen bewisa 
kunde, at theras egna wägstycken äro fullgiltige, likawist för andras wäg, hwarå 
fel är stemde blifwit […].144 

I Norrbo härad fanns vid den här tiden således en praktik där väglotter kunde 
markeras antingen genom personlig närvaro vid synen eller med märken vid 
vägen. Om markeringen skedde genom personlig närvaro krävdes tydliga be-
sked om när synen skulle verkställas, annars fanns risken att kronobetjänten 
antecknade bristerna på fel person. I det här fallet valde häradsrätten att fria 
väghållarna, vilket visar att det fanns möjligheter att undkomma ansvar, om det 
kunde bevisas att den givna informationen inte varit tillräckligt tydlig.145 

Länsmannen föreslog på grund av problemen med närvaron vid vägsynen 
och av vissa andra skäl en ny vägdelning då samtliga hemmans skiften skulle 
markeras med stenar nedsatta i jorden.146 Någon ny indelning inleddes dock 
inte och inte heller förändrades sättet att markera lotter. Vid hösttinget 1763 
försvarade sig ett antal väghållare från Skultuna socken som blivit instämda för 
bristfälliga lotter med att de inte hade varit närvarande vid synen och kunnat 
påtala att det inte var deras lotter som hade haft brister, men rätten ansåg den 
här gången att de väghållningsskyldiga i så fall fick skylla sig själva.147 Nu hade 
förmodligen kungörelsen inte innehållit några tvetydigheter och då hamnade 
skulden inte på kronobetjäningen utan på väghållarna, som förväntades närvara 
vid synen och peka ut sina lotter. 

En aspekt av närvarotvånget var om väghållaren personligen skulle infinna 
sig, eller om uppgiften kunde delegeras. Utifrån ett fall 1756 framstår det som 
att väghållare kunde låta någon annan närvara vid vägsynen i deras ställe så 
länge det fanns bevis på att en ordnad överenskommelse fanns. Erik Eriksson i 
Skällbro i Skultuna socken menade nämligen att han hade anmodat Olof 
Olsson att i hans ställe närvara vid vägsynen, men då han inte kunde bevisa 
detta så tvingades han att böta 3 daler silvermynt.148 Ett problem bör också ha 

                                                                                                                             
från synen d. 22 juni, och de dömdes till böter. ULA, NH, AIa:10, HT 1756, d. 21 sep. 1756 hade 
också fjärdingsman Mats Isaksson stämt in ett antal väghållare bl.a. för att de uteblivit från den 
senaste vägsynen. ULA, NH, AIa:10, HT 1756, d. 21 sep. 

144 ULA, NH, AIa:12, HT 1762, d. 8 nov. 
145 Den friande domen motiverades också av att kraftiga regn påverkat vägarnas skick. 
146 ULA, NH, AIa:12, HT 1762, d. 8 nov. Se även Erixon 1935, s. 80. 
147 ULA, NH, AIa:12, HT 1763, d. 14 okt. 
148 ULA, NH, AI:10, HT 1756, d. 22 sep. 
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varit hur väghållarna kunde avgöra var en lott började och en annan slutade 
utan någon form av fasta skiljemärken, men några konflikter mellan väghållare i 
denna fråga har jag inte hittat. 

Vid hösttinget 1763 uppstod en längre diskussion om väghållarnas närvaro 
vid synerna. Kronofogden Fougberg påpekade då att Kungl. Maj:t genom re-
solutionen på allmogens besvär 1756 befriat väghållarna från skyldigheten att 
närvara vid vägsyner, men genom detta uppstod problemet att ”tå något 
wägstycke finnes tarfwa förbättring, kronobetjänten är uti owisshet hwilken thet 
samma rätteligen tillhörer, och således hwarken utan mycket beswär kan få 
therom underrättelse, el[le]r wägestycket iståndsatt”.149 Därför undrade han om 
häradsrätten kunde föreslå en alternativ metod för markering, och rätten be-
stämde att varje väghållare skulle sätta upp tunga avlånga stenar på ena sidan av 
vägen invid lotterna och på dessa stenar skulle innehavarens bomärke och byns 
nummer finnas inristat. Det var viktigt att inskriptionerna var riktade mot det 
håll där lotten var belägen.150  

Året därpå upprättades en lista med nummer på alla hemman i Skultuna 
socken av kronofogden Fougberg, och dessa nummer skulle sedan anges på 
väghållningsstenarna. Om det bodde flera på en gård skulle de markera sina 
lotter sinsemellan genom särskilda stenar där första bokstäverna i deras namn 
framgick.151 Ett liknande dokument finns från Fläckebo socken året efter, vilket 
indikerar att liknande listor upprättades för alla socknar i häradet i samband 
med övergången från personlig närvaro till skiljemärken.152 

Länsman Sohlberg ansåg att markeringen av häradsbornas väglotter trots 
dessa åtgärder missköttes, och föreslog 1768 vid häradsrätten att ett extra vite på 
fem daler silvermynt skulle sättas ut för dem som före slutet av juni månad 
nästa år inte märkt ut sina väglotter med nummerstenar, vilket häradsrätten 
också godkände.153 Åtgärden verkar ha varit framgångsrik såtillvida att jag inte 
har hittat någon som fälldes för att inte ha haft godkända skiljemärken vid sina 
lotter nästa år. Det extra vitet fortsatte emellertid att existera, och 1774 tvinga-
des Gabriel Gyllengahm att betala detta för att inte ha haft nummerstenar vid 
sin lott på allmänna landsvägen. Han försvarade sig med att ”odygdige wäg-
farande skola them upryckt” och istället hade han markerat lottens gränser di-
rekt på marken, men han blev ändå fälld av rätten.154 

                                                      
149 ULA, NH, AIa:12, HT 1763, d. 14 okt. 
150 ULA, NH, AIa:12, HT 1763, d. 14 okt. 
151 ULA, LBF, nr 55, Väghandlingar 1748–1834, Häfte i början av mappen, Lista på alla hem-

man i Skultuna s:n, d. 15 apr 1764. Det kan jämföras med vad 1876 års vägkommitté föreslog om 
uppdelning inom hemmansnummer. Se kap. 3, avsnitt om fördelning på byar och hemman. 

152 ULA, LBF, nr 55, Väghandlingar 1748–1834, Häfte i början av mappen, Nummer på inde-
lade vägstycken på landsvägarna i Fläckebo soken 1765. 

153 ULA, NH, AIa:13, VT 1768, d. 10 mars.  
154 ULA, NH, AIa:14, VT 1774, d. 28 mars.  
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Den kraftiga uppgång i antalet väghållare som fälldes vid häradsrätten under 
1770-talet, skulle kunna tolkas som ett resultat av ökade möjligheter för krono-
betjäningen att identifiera försumliga väghållare när de var tvungna att ha tyd-
liga skiljemärken vid sina lotter. Nedgången följande årtionden skulle då för-
klaras med att väghållarna inte kunde undgå ansvar och tvingades att lägga ned 
mer arbete på underhåll av lotterna. Denna tolkning ska inte överdrivas, och 
mot den talar att nästan alla 1770-talets fällande domar härstammar från ett 
enda ting, då vägsynen dessutom hade blivit anbefalld av landshövdingen. Men 
reglerna om skiljemärken kan ha gjort det lättare för kronobetjäningen att vid 
detta tillfälle identifiera försumliga väghållare. 

Inte förrän 1838 fälldes någon igen för avsaknad av skiljemärken, och då nämn-
des ingenting om närvaro eller frånvaro vid syner, vilket troligen kan tolkas som 
att skiljemärken blivit det vanliga sättet att markera väglotter.155 Även om antalet 
väghållare som fälldes för att inte tydligt ha markerat sina lotter är lågt mot slutet 
av undersökningsperioden existerade ändå problemet fortfarande. 

                                                      
155 ”Behörig vägpåle icke anskaffad” var en vanlig anmärkning mot de Skultuna sockenbor som 

fälldes. AIa:37, HT 1838, d. 3 okt., § 2, 4, 6, 7; 5 dec § 58. Det finns exempel på hänvisningar vid 
Norrbo häradsrätt till att de väghållningsskyldiga inte personligen infunnit sig till vägsyn, men 
dessa fall gäller förmodligen restsyn och inte ordinarie syn. AIa:16, HT 1785, d. 27 okt., s. 632–
633. AIa:20, VT 1802, d. 12 apr. § 33. 

Bild 7.1. Väghållningssten från 
Tärna socken i Västmanlands 
län. Av inskriptionen framgår 
hemmanets nummer, namnet på 
byn, väghållarens initialer och åt 
vilket håll lotten ligger i för-
hållande till stenen. Fotograf: 
Tomas Högberg 
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Utifrån vägsyneprotokoll som finns bevarade för Norrbo härad från 1830- 
och 1840-talen framgår att avsaknad av ”redig vägpåle” eller ”redigt vägmärke 
med urskuret namn, bynamn och visare” var en vanlig anmärkning vid vägsyner 
och restsyner.156 1835 noterade länsmannen i syneprotokollet från Romfartuna 
socken angående en väg att det ”saknades å de fläste wägstycken wägmärken, 
hwarföre synemännen icke kunde bestämma för hvarje wäglottsägare särskildt 
erforderligt lasstal grus för dess wägstycke”. Därför skulle varje helt hemman 
tillföra två lass grus på vägen och tydliga skiljemärken skulle sättas upp.157 
Samma år anmärktes för Gusjö by i Fläckebo socken att det saknades väghåll-
ningspålar mellan lotterna, vilket gjort att länsmannen varit tvungen att be-
stämma ett antal lass grus för byn gemensamt, och att åldermannen i byn skulle 
se till att gruset påfördes. Skiljemärken skulle också sättas upp av alla väghållare 
i byn.158 Året efter skrev länsmannen som en allmän anmärkning i syneproto-
kollet för hela Fläckebo socken att alla skulle ha tydliga väghållningsmärken 
som visade namn och hemvist.159 Skiljemärken fortsatte således att vara viktiga 
för kronobetjäningens ansvarsutkrävande, och om de saknades fanns inte möj-
lighet att isolera individuella väghållare utan det blev nödvändigt med en form 
av kollektivt straff. 

Vikten av markering av lotter för att kronobetjäningen skulle kunna avgöra 
vems väglott som inte kunde godkännas framgår av ett antal fall från övriga 
Västmanlands län under undersökningsperioden. 1773 skrev kronofogden i 
Kungsörs fögderi till landshövdingen att skiljemärken i form av stenar eller 
pålar sällan fanns vid lottgränserna och att endast några få väghållare närvarade 
vid synerna. Han ville därför höja bötesbeloppet.160 Kronofogden i Bergslags 
fögderi skrev till landshövdingen i samma ärende 1818: 

Som jag flere gånger erindrat samtelige vägbyggnadsskyldige inom Gamla Nor-
bergs Bergslags härad, att vid sine vägstycken upprätta ordentelige märken med 
by och ägarens namn påtecknade, men sådant hittills af de fleste hemmansägare 
blifvit uraktlåtit, hvaraf händt, att vid de anbefalte väga syner, som jag å 
tjenstens vägnar flere gånger om året bör hålla, jag varit i ovisshet, hvar den enas 
och andras vägstycke börjar och slutar, och således icke med säkerhet kunnat 
tilltala den värkeliga försumlige […].161 

                                                      
156 ULA, LBF, nr 55–57. Väghandlingar 1748–1855, Vägsyner i Fläckebo, Haraker, Romfartuna, 

Skerike, Skultuna och S:t Ilians socknar finns bevarade för perioden 1829–1839, 1843–1850. 
157 ULA, LBF, nr 56, Väghandlingar 1835–1844, Vägsyn i Skultuna socken d. 1–2 okt. 1835. 
158 ULA, LBF, nr 56, Väghandlingar 1835–1844, Vägsyn i Fläckebo socken d. 1–2 juli 1835. 
159 ULA, LBF, nr 56, Väghandlingar 1835–1844, Vägsyn i Fläckebo socken d. 7 juli 1835. 
160 Höjningen skedde först 1778. ULA, Kronofogden i Kungsörs fögderi, Nr 197 Handlingar an-

gående vägar och broar 1715–1780, Brev från kronofogde Hultberg i Kungsörs fögderi till lands-
hövdingen, ank. d. 30 maj 1773; Utdrag ur domboken vid Åkerbo häradsrätt ST 1778, d. 3 juli. 

161 ULA, U-LK, DIII:151, Kronobefallningsmannen i Bergslags fögderi Olof Janse, ank. d. 3 
nov. [alt. d. 7 nov.] 1818. Syner flera gånger per år syftar på restsyner och vintervägssyner. 
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På grund av dessa svårigheter att skilja väglotterna från varandra anhöll krono-
fogden att ett ansenligt vite skulle åläggas den som inte inom en viss tid satte 
upp minst två alnar långa pålar vid väglotten.162 1830 infördes likaså vid 
Snevringe häradsrätt ett extra vite för avsaknad av skiljemärken för att före-
komma misstag som skett vid vägsyner då kronobetjäningen inte kunnat avgöra 
gränsen mellan lotter.163 Ett annat exempel på svårigheterna att genomföra väg-
syn utan markerade lotter var i Västra Skedvi socken 1774, då varken när-
varande väghållare eller skiljemärken kunde upplysa länsmannen om lottgräns-
erna, och en ny syn var därför tvungen att hållas senare.164 Ett delningsprotokoll 
för några byvägar i Möklinta socken 1806 avslutades med att samtliga inbland-
ade kom överens om att skiljemärken skulle sättas ut så att försumliga väghållare 
enkelt kunde identifieras vid vägsynen.165 Skiljemärken som ett sätt att utkräva 
ansvar kunde alltså vara viktigt för vägar som underhölls med en högre grad av 
frivillighet än allmänna vägar. 

Även i andra delar av Sverige uppmärksammades frågan om hur lotternas 
gränser skulle markeras.166 I Bohuslän utfärdade landshövdingen 1845 en ut-
förlig kungörelse om vikten av skiljemärken mellan väglotter. Han skrev att 
sådana ofta saknades, vilket ledde till att kronobetjänterna vid vägsynen var 
tvungna att använda delningslängden för att ta reda på vem som ansvarade för 
ett visst stycke av vägen, någonting som landshövdingen ansåg komplicerade 
syneförfarandet. För att enkelt kunna infria vad lagen stadgade om att vägar 
skulle delas i lotter på hemman och att tillsyn skulle utövas var överenskommel-
ser om skiljemärken en viktig förutsättning, enligt honom. Landshövdingen bad 
därför kronofogdarna att sammankalla väghållarna sockenvis och komma över-
ens om skiljemärkens uppsättande.167 

De många åtgärder som sattes in för att få väghållare att närvara vid syner el-
ler tydligt markera sina lotter indikerar att de försökte motsätta sig att lotternas 
gränser enkelt kunde identifieras. I Danmark var det vägadministrationen som 
satte ut skiljemärken mellan lotter, och där förekom att väghållarna plockade 

                                                      
162 ULA, U-LK, DIII:151, Kronobefallningsmannen i Bergslags fögderi Olof Janse, ank. d. 3 

nov. [alt. d. 7 nov.] 1818. Det står att pålarna ska vara långa för att de ska kunna sticka upp över 
snön, ett tecken på att sommar- och vintervägar underhölls inom samma lottsystem. 

163 ULA, Snevringe häradsrätt, AIa:60, HT d. 4 nov. 1830, § 85. 
164 ULA, Kronofogden i Kungsörs fögderi, Nr 197 Handlingar angående vägar och broar 1715–

1780, Syn d. 24–25 maj 1774 av vägen från Kärbruket till häradsgränsen mot Snevringe. 
165 S.k. grändvägar. Larsson 1998, s. 297. 
166 Häradsrätten i Åkerbo i Östergötland fick ofta in anmälningar om att vägpålarna försum-

mades, vilket ledde till problem vid vägsynerna. Carlegrim 1996, s. 72; Särskilda förordningar om 
vägpålar eller vägstenar fanns i Malmöhus län. Olsson 2012, s. 240. 

167 Kungörelse från landshövdingen i Bohuslän länsstyrelsen d. 8 okt. 1845, citerad i Elling, 
Kullbratt 1991, s. 33. 
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bort dessa.168 I Norge skulle rotemästare låta sätta upp skiljemärken för lega om 
en väghållare vägrade, vilket indikerar att det kunde finnas en ovilja bland de 
väghållningsskyldiga att utföra detta arbete.169 Några exempel på att väghållare 
aktivt ska ha flyttat eller avlägsnat skiljemärken har jag dock inte hittat i Väst-
manlands län, men kronobetjäningens försök att införa extra viten indikerar att 
det förekom.170 

I ovanstående avsnitt har framkommit att vid vägsynerna var det viktigt att 
väghållarnas lotter på något sätt markerades. I Norrbo härad förekom före 1760-
talet möjlighet att markera lotter antingen genom närvaro eller genom skilje-
märken, men efter en kunglig resolution 1756 och ett beslut i häradsrätten 1763 
fanns inte möjlighet att tvinga väghållare att närvara, vilket innebar att fysiska 
skiljemärken blev viktigare. Exemplen från Norrbo härad, Västmanlands län 
och övriga Sverige visar att orsaken till att gränserna mellan väglotter inte bara 
skulle vara tydligt markerade i delningslängden utan även på den fysiska vägen 
var att det blev enklare för kronobetjäningen att isolera den väghållare som hade 
en bristfällig lott, och därmed enklare att utkräva ansvar. 

Den enskilda väghållarens ansvar 
Möjligheten att bestraffa väghållare berodde också på om det fanns former av 
påverkan på lotten som de inte kunde åläggas ansvar för. Nedan analyseras 
några situationer där enskilda lottinnehavare kunde identifieras men där fråga 
ändå uppstod om ansvar kunde utkrävas av dem. Douglas W. Allen menar att 
ett centralt problem för ansvarsutkrävande i lågteknologiska samhällen var vad 
som kunde tillskrivas å ena sidan väder och natur, och å andra sidan den 
mänskliga faktorn. Svårigheterna att skilja på inverkan från dessa två gav enligt 
Allen möjlighet för människor att skylla på väderfenomen och därigenom 
undgå ansvar. Som konstaterats i kapitlet om underhållsarbete förekom vid flera 
tillfällen vid Norrbo häradsrätt att väghållare skyllde brister på att synen hållits 
för sent, och då specifikt på att vädret under denna tid påverkat vägarna så att 
det gjorda arbetet inte synts och vägarnas standard försämrats. I dessa fall lycka-
des väghållare ibland undkomma böter, men däremot undkom inte en väg-
hållare som 1757 skyllde på att ett häftigt ”urwäder” hindrat honom från att 
utföra underhåll böter, eftersom han enligt rätten inte kunde bevisa laga för-

                                                      
168 Østergaard Schultz refererar till en vägbetjänt som anmärkte på att allmogen på flera ställen 

hade tagit bort ”de af vejvæsendet satte mærkepæle”. Østergaard Schultz 2000, s. 93. 
169 Hvattum 1993, s. 57. 
170 Enligt 1734 års lag skulle den som fördärvade milstolpar eller andra ”märken, eller verk, 

som til almän nytto […] upsatte äro” böta 40 daler silvermynt. 1734 års lag, MB, Kap. 21, § 9. 
Några exempel på att detta tillämpats vad gällde skiljemärken mellan väglotter har jag inte hittat. 
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fall.171 Hänvisningar till vädret som argument för att undgå böter lyser med sin 
frånvaro vid Norrbo häradsrätt under 1810- och 1830-talen, och de som fälldes 
för bristande vägunderhåll från 1800 till 1849 försökte inte använda vädret som 
argument för att bli frikända, vilket kan tolkas som att den typen av argument 
över tid blev mindre gångbara.172  

En liknande typ av ansvarsproblem uppstod då endast vissa lotter påverkades 
av ett naturfenomen, och frågan är vilket ansvar den enskilda väghållaren då 
tilldelades. Vid vägdelningen i Torstuna och Österunda socknar 1848 kom sock-
enborna överens om att om ett ras skulle inträffa på den så kallade Åsvägen – 
eller på någon annan väg – så skulle inte de enskilda lottinnehavarna bedömas 
som ansvariga att reparera sina delar av vägen, utan iståndsättandet skulle ut-
föras eller bekostas gemensamt av sockenborna.173 Från Väsby fögderi finns ett 
fall 1813 då en väghållare i Högsberga by anklagades för försummat vägunderhåll 
men själv ansåg att lotten hade hamnat i dåligt skick på grund av att en bro, 
som en annan väghållare var ansvarig för, hade orsakat en översvämning. Enligt 
länsmannen hade bron ingenting med lottens bristfälligheter att göra, men 
brohållaren erbjöd sig ändå att grusåka väglotten.174  

Från övriga Sverige finns liknande exempel på diskussioner om enskilt och 
kollektivt ansvar. I Flundre härad i Västergötland hade 1724 en bit av en väg 
spolats bort av vatten, och vid tinget ingick väghållarna en överenskommelse 
om att reparera vägen gemensamt, istället för att den enskilda lottinnehavaren 
bedömdes som ansvarig.175 I Kristianstads län spolades ett frälsehemmans hela 
väglott bort på 1830-talet, och var tvungen att nyanläggas till en hög kostnad. 
Innehavaren menade att övriga häradsbor borde tvingas delta i kostnaden då 
detta inte kunde anses ligga inom gränserna för vanlig väghållningsskyldighet. 
Andra häradsbor ansåg istället att varje väghållare alltid var ansvarig för sin lott. 
Kungl. Maj:t gav dock den klagande rätt och menade att översvämningen var av 
sådan styrka att den inte kunnat förutses och därför inte kunde räknas till van-
ligt underhåll av en väglott, utan snarare var att betrakta som nyanläggning av 
väg, vilket som konstaterats i regel utfördes gemensamt av ett kollektiv och inte 

                                                      
171 ULA, NH, VT 1757, d. 18 jan. 
172 Vid häradsrätten i Norrbo förekom andra argument som väghållare anförde för att bli be-

friade från ansvar. Swen Swensson som blev stämd till tinget för eftersatt vägbyggnad 1755 hän-
visade till att han ”såsom ensam karl i huset, ej hunnit fullgöra sin skyldighet, och wore thessutom 
ganska fattig”. Häradsrätten tog ingen hänsyn till detta. ULA, NH, HT 1755, d. 2 sep. 1825 hade 
länsmannen Carlström stämt in bland annat Johan Johansson i Skultuna socken för att inte ha 
tagit bort stenar på sin lott. Johansson friades eftersom det bevisligen behövdes sprängning för att 
få bort stenarna, och att tillräcklig tid för detta inte hade funnits mellan ordinarie syn och efter-
syn. ULA, NH, HT 1825, d. 3 dec., § 68. 

173 LMA, Uppsala län, Torstuna, 03-TOT-142, Vägdelning (i Torstuna och Österunda sock-
nar) (1848–)1873, d. 2 sep. 1848, § 30, s. 13. 

174 ULA, U-LK, DIII:129, Brev från Lönbohm, ank. d. 20 nov. 1813. 
175 Hollman 1934, s. 69. 
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genom lotter.176 Händelsen resulterade i ett brev från Kungl. Maj:t till samtliga 
landshövdingar, men det är svårt att säga om fallet fick någon prejudicerade 
verkan i övriga landet. Däremot visar det på svårigheterna att bestämma vilket 
ansvar som kunde utkrävas av en lottinnehavare vid extrema situationer. Denna 
typ av problem påminner om diskussionerna kring att använda väglotter eller 
gemensamt arbete vid breddning av vägar, vilka också rörde vilket ansvar den 
enskilda väghållaren skulle ha i förhållande till kollektivet. 

I analysen av motiv till nya vägdelningar har framkommit att oklarheter i en 
delning riskerade göra att ingen kunde tilldömas ansvar för ett visst vägstycke, 
som därför förföll. Frågan är vem som sedan blev ansvarig för att iståndsätta 
denna del innan en ny delning trädde i kraft. Vid vägdelningen i Sankt Ilians 
och Lundby socknar 1809 bestämdes att den del av vägen som ingen velat kän-
nas vid skulle iståndsättas av hela Sankt Ilians socken och några byar i Lundby 
socken gemensamt.177 Ett liknande fall fanns i Huddunge socken 1841, då lands-
hövdingen beslutade att en väglott som ingen kunnat bindas till skulle istånd-
sättas gemensamt av sockenborna.178 Även från Esphults socken i Skåne finns 
ett snarlikt exempel.179 När ingen kunde anses ansvarig för ett visst vägstycke 
verkar alltså skyldigheten till iståndsättande ha fallit på hela kollektivet. 

Skyldigheten att underhålla vägar var bunden till jordinnehav eller jordbruk, 
men arbetet kunde utföras av andra än den som enligt delningslängden var 
ansvarig för en väglott. 1667 ansåg landshövdingen i Västernorrlands län att 
detta gjorde det svårt att avgöra hos vem ansvaret låg, vilket i längden ledde till 
sämre vägar.180 Frågan är hur betalning av andra för utförande av vägarbete 
inverkade på möjligheten för kronobetjäningen att utkräva ansvar i Norrbo 
härad och Västmanlands län. Några kontrakt som stadgade att väghållare köpte 
eller avtvingade vägarbete av andra personer finns bevarade, bland annat från 
Slagårda säteri 1798.181 Bruksägaren Carl-Johan Adlerwald skrev i detta att det 
länge hade varit en skyldighet för torparna som hörde till säteriet att underhålla 
en viss sockenväg. Men efter att kronobetjäningen nu underkänt ett flertal lotter 
hade torparna förnekat detta ansvar med hänvisning till att det inte fanns något 

                                                      
176 Beslut av Kungl. Maj:t d. 14 apr. 1832, i SFS 1832 s. 166–168. Kostnaden som uppgavs för 

nyanläggningen var 300 rdr b:co. 
177 LMA, U-län, Västerås stad, 19-VÄS-164, Vägdelning (i Lundby och S:t Ilians socknar) 1810, s. 8 
178 ULA, Länsmannen i Heby distrikt, nr 37 Väghandlingar 1807–1867, Brev från Lars Jansson, 

Per Jönsson m.fl. i Lagbo by till landshövdingen, ank. d. 10 jan. 1844, och landshövdingens svar 
d. 28 jan. 1844. 

179 Nilsson 1998, s. 34. 
180 Friberg 1951a, s. 181, s. 175–182. Andra problem som kunde uppstå var t.ex. personer som i 

kontrakt åtagit sig att utföra vägunderhåll men sedan avlidit och då de som hade tagit över deras 
hemman inte ville acceptera den tidigare överenskommelsen. Friberg 1951a s. 182. 

181 T.ex. finns två kontrakt från 1773 och 1786, där Lisjö bruk överlät väglagningen på lands-
vägen, för en viss summa pengar och under vissa villkor. AV, Svanå bruksarkiv, Lisjö bruk, F4 10 
160 B5. Slågårda skrivs ibland Slagåla. Säteriet låg i Lillhärads socken men hörde till Skultuna 
bruk. 
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skriftligt kontrakt. Därför ville Adlerwald nu upprätta ett kontrakt, och många 
torpare skrev också under. Den viktigaste formuleringen i kontraktet var att om 
någon torpare inte höll sin del av vägen i bra skick ”då blifwer answaret inför 
kronobetjeningen hans eget, utan att jordägaren sig därmed befattar”.182 Där-
med hade alltså Adlerwald försökt att friskriva sig från det ansvar som egent-
ligen låg som en skyldighet på hans jord.183 Om detta kontrakt fungerade inför 
häradsrätten är dock tveksamt, och har inte varit möjligt att undersöka. 

Frågan är vilka möjligheter som i praktiken fanns att köpa sig fri från ansva-
ret för en väglott. Det förekom aldrig att väghållare hänvisade till att någon 
annan hade utfört arbetet och borde ta ansvar för eventuella brister bland de 
som dömdes för bristande vägunderhåll vid Norrbo häradsrätt 1750 till 1849.184 
Detta ska knappast tolkas som att andra än väghållarna inte utförde underhålls-
arbete, men är kanske en indikation på att lottinnehavarna inte ansåg det vara 
mödan värt att försöka undkomma ansvar. Vid ett liknande ärende vad gällde 
vintervägar hävdade några väghållare vid vårtinget 1838 att de av gammal hävd 
hade en överenskommelse om byte av vilka vägar de märkte ut med buskar. 
Kronofogden svarade att enskilda överenskommelser inte var giltiga utan att var 
och en var ansvarig för utbuskande av vägar utefter sina ägor.185 Byten av 
skyldigheter väghållare emellan fungerade alltså i detta fall inte som argument, 
utan kronofogden utgick ifrån de bestämmelser som fanns. Även från andra 
delar av Sverige finns exempel på svårigheter att som väghållare köpa sig fri från 
ansvar för väglotten.186 

En särskild form av ansvarsproblematik inföll om en väghållare inte själv 
hade råd att betala de böter och legokostnader som utkrävdes av häradsrätten 
och kronobetjäningen. 1813 skrev en länsman i Uppsala län till landshövdingen i 
Västmanlands län att han hade låtit utföra arbete på en väglott för lega, ef-
tersom åbon trots tillsägelse försummat sin skyldighet. Nu krävde han betalning 
av major Friesenheim, som ägde det ifrågavarande frälsehemmanet, och denna 

                                                      
182 VSA, Skultuna bruks arkiv, Kartong 35, Vägar, broar, skjutsbesvär och gästgiverier, B.5 

Kontrakt om vägarbete vid Slagåla säteri d. 1 nov. 1798. 
183 Enligt kontraktet skulle Adlerwald betala varje torpare en viss summa pengar varje år för 

underhållsarbetet och dessutom stå för sprängning av stenar. 
184 Förutom ovan nämnda fall då en väghållare bett en person närvara vid vägsynen i hans ställe. 
185 ULA, NH, VT 1838, d. 6 juni, § 25.  
186 Johannes Gustafsson har hittat ett exempel från Uppsala län. En man hade 1851 avlidit efter 

en olycka på en del av en väg som formellt hörde till inspektor J. Kahlow. Men Kahlow hade ett 
kontrakt med en torpare som skulle utföra underhåll och som hade lagt upp en hög med grus på 
väglotten, vilket var själva orsaken till olyckan. Häradsrätten valde att döma torparen för dråp 
medan Kahlow dömdes till böter för bristande väghållningsskyldighet, vilket visar att han inte 
kunde undkomma detta ansvar, även om bötesstraffet var betydligt lindrigare än det straff som 
drabbade torparen. Gustafsson 2009, s. 26–27. Problemen kommenterades även av självaste 
August Strindberg 1872: ”Ty som skärgårdsbon omöjligen kan hålla uppsyn över sin väg måste 
han lega folk, för vilkas försumlighet han får betala plikterna.” Strindberg 1991, s. 79. 
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betalade också legan.187 Då kronobetjäningen 1837 låtit utföra arbete för lega på 
en försummad väglott utkrävdes betalning först av landbönderna, men om inte 
dessa kunde betala skulle summan utkrävas hos ägarna till Engelsbergs bruk, 
som ägde jorden.188 I dessa fall har alltså ägaren till frälsejorden blivit ansvarig 
om landbönderna misskötte väghållningsskyldigheten eller inte kunde betala 
böter och legokostnader. 

Tydliga indelningar förutsättning för kontroll 
Naturaväghållning öppnade för de pliktskyldiga att på olika sätt minimera sina 
prestationer, och därför var det viktigt att kunna ställa väghållare till svars för 
det utförda arbetet. Vilka möjligheter som fanns att göra detta fick betydelse för 
såväl vägarnas kvalitet som väghållarnas kostnader. Avsikten med det här ka-
pitlet har därför varit att undersöka hur ansvar kunde utkrävas av de väghåll-
ningsskyldiga i Västmanlands län 1750–1850, och särskilt vilken betydelse indel-
ningen av vägar i lotter hade för detta. Fokus har legat på kronobetjäningens – i 
betydelsen kronofogdar, länsmän och fjärdingsmän – möjligheter att kontrollera 
väghållningsskyldighetens uppfyllande vid vägsyner och vad som påverkade i 
vilken utsträckning väghållare fälldes vid häradsrätten. Kronobetjäningens re-
surser för vägfrågor var av allt att döma begränsade, men de fick en mindre 
ersättning när väghållare fälldes, och riskerade vite om landshövdingen upp-
täckte att en väg inte höll tillräcklig standard. De var därför angelägna om att 
vägarna var i bra skick och att det var enkelt att utkräva ansvar för försummad 
väghållningsskyldighet. 

I inledningen till avhandlingen har framkommit att vid flera typer av 
arbetsprestationer i Sverige under 1700-talet användes eller diskuterades lik-
nande organisationsmodeller som väglotterna, och just möjligheterna att ut-
kräva ansvar var ett viktigt argument för att använda någon form av beting. I 
Danmark, Norge och Storbritannien, där vägunderhåll i högre grad än i 
Sverige organiserades gemensamt fanns risken att mindre lämplig arbetskraft 
skickades, att de kom sent och gick tidigt och inte arbetade särskilt intensivt. 
För att kunna motverka detta krävdes stora resurser hos kontrollanterna för 
att isolera individer, mäta arbetsprestationer och sedan utkräva ansvar. En 
liknande kritik av gemensamt arbete förekom också i Västmanlands län vid 
vägbreddningen 1814 och även vid andra tillfällen. I jämförelse med det ge-
mensamma arbetet byggde väglottsmodellen på att själva resultatet av arbetet 

                                                      
187 ULA, U-LK, DIII:129, Brev från Lönbohm ink den 11 aug 1813. Innehåller brev från lands-

hövdingen i Uppsala län d. 24 juli 1813. 
188 ULA, U-LK, DIII:249, Bergslags fögderi nr 24, Brev från kronofogde Borgman i Bergslags 

fögderi till landshövdingen d. 6 okt. och d. 27 nov. 1837. 
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bedömdes, istället för arbetet i sig, vilket skapade andra förutsättningar för 
ansvarsutkrävande. 

Resultatet av kapitlets huvudundersökning är att möjligheten att fälla väg-
hållare för bristande vägunderhåll hänger nära ihop med möjligheten för kro-
nobetjäningen att avgöra vems väglott som var i godkänt skick och vems som 
inte var det. Kronobetjäningen – och i viss utsträckning andra aktörer – drev 
därför på för att dela in vägar i lotter och för att de enskilda lotternas gränser 
tydligt markerades, både ute på själva vägen och i delningslängden. Avsaknad av 
indelning, delningslängd eller skiljemärken kunde leda till svårigheter att ut-
kräva ansvar, liksom om delningen var otydlig vad gällde lotternas gränser eller 
lämnade delar av vägen oindelade. Om en delning inte heller var fastställd av 
landshövdingen kunde det vara svårt att använda den för att utkräva ansvar.  

Vid vägsynerna i Norrbo härad hade markeringen av enskilda lotter på den 
fysiska vägen stor betydelse för ansvarsutkrävandet. Markeringen skedde i 
början av undersökningsperioden genom personlig närvaro eller fysiska skil-
jemärken, men en nationell förordning 1756 om att väghållarnas personliga 
närvaro innebar att de förlorade tid för jordbruket ledde till att uteslutande 
skiljemärken användes från 1760-talet och framåt. Vid personlig närvaro fanns 
möjligheten för väghållarna att undkomma ansvar om upplysningen om var 
och när syn skulle ske varit otydlig. Skiljemärken å sin sida riskerade att flytt-
as, vara otydliga eller helt försvinna, vilket försvårade för kronobetjäningen att 
utkräva ansvar. Flera kronobetjänter försökte därför införa extra viten för de 
väghållare som försummade sina skiljemärken. Antalet bötfällda vid vägsyner i 
Norrbo härad varierade kraftigt över tid, beroende bland annat på vädret och 
tillfälliga insatser från kronobetjäningen, men från 1810-talet till 1840-talet 
finns en kontinuerlig uppgång. Som konstaterats tidigare fälldes väghållarna 
som regel för bristande grusning och redan från 1750-talet gällde försummel-
serna de lotter som tillhörde väghållarna. 

I många motiveringar till nya vägdelningar finns en kausalitetskedja mellan 
någon form av oklarhet i rådande delning, svårigheter för kronobetjäningen att 
utkräva ansvar och att vägen därför förföll. Detta öppnar för två olika tolk-
ningar av vilken inverkan lottmodellen hade på möjligheten att utkräva ansvar, 
och därmed på vägkvaliteten. Å ena sidan kan dessa exempel betraktas som 
undantag som  bekräftar regeln och då framstår väglotterna som ett effektivt sätt 
att i ett lågteknologiskt, vidsträckt och glesbefolkat samhälle dels mäta individu-
ella arbetsprestationer och utkräva ansvar, dels garantera att hela vägsträckor 
underhölls utan avbrott. Detta särskilt i jämförelse med de problem med mät-
ning och isolering av individuella prestationer som kunde uppstå vid gemen-
samt arbete.  

Å andra sidan kan mängden oklarheter tolkas som att svårighet att utkräva 
ansvar relativt enkelt kunde uppstå och blev särskilt problematiskt i lott-
modellen. Om ansvar för en del av en väg inte kunde tillskrivas någon var det 
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inte möjligt att enkelt flytta andra väghållares arbetsinsatser dit, eftersom de 
hade andra lotter, och avsaknad av underhåll av denna del av vägen kunde leda 
till att hela vägens funktionsduglighet påverkades. Därför krävdes nya vägdel-
ningar till höga kostnader. Problem med att utkräva ansvar behövde inte få 
samma konsekvenser vid gemensamt arbete, eftersom vägen då inte var upp-
delad och ingen kunde hävda att de hade ansvar för en annan del av vägen och 
resurserna kunde lättare omlokaliseras.  

Frågan är också hur långt det enskilda ansvaret för en väglott kunde drivas. 
Vädrets inverkan och tidpunkten för vägsynen var faktorer som användes som 
argument av väghållare för att frikännas från ansvar, och fungerade åt-
minstone på 1700-talet i flera fall. Gränsen för den enskilda lottinnehavarens 
ansvar i förhållande till det större kollektivet av väghållare blev nödvändig att 
definiera vid vissa tillfällen, exempelvis då bara en väglott påverkades starkt av 
ett naturfenomen, eller som tidigare framgått vid vägutläggningen 1814. I 
Norrbo härad finns ingenting som tyder på att möjligheten för lottinnehava-
ren att låta någon annan utföra arbetet försvårade kronobetjäningens ansvars-
utkrävande, och de som tilldömts ansvar för en viss väglott vid vägdelningen 
försökte aldrig hänvisa till att någon annan utfört arbetet och därför borde 
bestraffas om bristfälligheter upptäckts. 
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KAPITEL 8 

Att äga en skyldighet 

 
I detta kapitel ska avhandlingens viktigaste resultat sammanfattas och slutsatser 
dras. Syftet med avhandlingen har varit att analysera hur naturaväghållning med 
lotter fungerade som en institution för att mobilisera resurser och med hjälp av 
dessa organisera tillhandahållandet av vägar. Frågan är hur denna institution 
klarade av att överbrygga de problem som uppstod då vittförgrenade anlägg-
ningar av nätverkskaraktär skulle vidmakthållas i ett förindustriellt, glesbefolkat 
och vidsträckt område. Processen för att mobilisera resurser och organisera ar-
bete krävde en administrativ apparat och resulterade i kostnader för de som var 
skyldiga att bidra. Undersökningen begränsades till underhåll av allmänna vägar 
och byvägar i Västmanlands län under den ungefärliga perioden 1750–1850.  

I tidigare forskning om naturaväghållning med lotter i Sverige, som främst 
har fokuserat på tidigt 1900-tal, har denna framställts som orättvis vad gällde 
fördelning av kostnader, som oprofessionell eftersom okvalificerad arbetskraft 
förväntades utföra underhållet och som ett ineffektivt sätt att organisera arbete 
och utkräva ansvar. Naturaväghållningen i sig har emellertid sällan varit i fokus 
i forskningen, särskilt inte hur den fungerade före andra hälften av 1800-talet, 
utan den har bara fungerat som kontrast i en moderniseringsberättelse där pen-
ningfinansiering, professionalisering, mekanisering och centralisering varit led-
ord. I denna avhandling har utgångspunkten istället varit att naturaväghållning 
var ett sätt att utnyttja de resurser som faktiskt fanns tillgängliga i ett förindust-
riellt och lågteknologiskt samhälle. Den kunde dessutom organiseras på olika 
sätt, vilket fick konsekvenser för hur skyldigheten fördelades, arbetet utfördes 
och prestationer och vägstandard kontrollerades.  

Behov av vägar för transporter finns i alla samhällen, men detta kan tänkas ha 
ökat under den agrara revolutionen. Ändå skedde inga större förändringar i den 
svenska lagstiftningen om underhåll av fasta vägar vid denna tid, vilket skiljer 
Sverige från flera andra europeiska länder. Alternativa organisationsformer existe-
rade emellertid för vintervägar och militära vägar, men ändå fortsatte lottindel-
ningen att vara huvudprincipen för underhåll av allmänna vägar. En undersök-
ning av hur den fungerade i ett regionalt och lokalt sammanhang kan bidra till 
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förståelsen av varför lottmodellen blev så långlivad, samt ge kunskaper om hur ett 
system med skatter i form av arbetsskyldigheter fungerade i praktiken. 

Lottmodellen och den minimala förvaltningen 
Väghållningsskyldighetens bundenhet till jordbruket innebar att det inte be-
hövdes en stor administrativ apparat med avlönade arbetare för att tillhanda-
hålla vägar, utan istället utnyttjades resurser som fanns utspridda överallt i 
Sverige där det fanns vägar. Därmed liknar naturaväghållningen institutioner 
som indelningsverket och systemen med skjutshållning och postbönder. Det 
faktum att väghållarna var ansvariga för att en arbetsprestation utfördes innebar 
vidare att inga statliga administrativa resurser behövde avsättas för att omvandla 
intäkter till produktion av varor och tjänster, till skillnad mot om väghållningen 
varit penningfinansierad. Därmed behövdes inte heller kontroll av skatte-
uppbörd och utförande av arbete som två separata processer.  

Det faktum att vägarna delades i lotter kan också ses som ett sätt att mini-
mera behovet av administrativa resurser. Eftersom så många aktörer var inblan-
dade i tillhandahållandet av vägar – särskilt om delningar skedde på häradsnivån 
– krävdes koordination. Lotterna kan utifrån detta tolkas som ett sätt att ga-
rantera att ingen del av vägen stod utan underhåll, och även som ett sätt att 
avgränsa varje väghållares ansvarsområde och minimera behovet av att varje 
gång underhåll skulle utföras förhandla om olika aktörers bidrag och planera 
och organisera arbetet. När en delningsförrättning väl var avslutad garanterade 
den att hela vägen underhölls och reglerade kostnadsfördelningen och hur ar-
betet skulle utföras till dess en ny delning genomfördes. Eftersom dessa färdig-
ställdes i genomsnitt vart 40:e år inom länet behövdes sällan administrativa 
resurser för detta ändamål. Däremot blev väghållarna tvungna att planera och 
organisera arbetet på sina lotter. 

Lottindelningen medförde vidare att kontroll av skatteuppbörd, av utfört 
arbete och av vägarnas skick skedde vid ett och samma tillfälle: vid vägsynen. 
Om det istället hade behövts tre separata kontrollfunktioner hade de admi-
nistrativa kostnaderna ökat. Dessutom fick vägsynen som konsekvens att ut-
krävandet av ansvar gällde resultatet av arbetet. Så länge det fanns en fastställd 
delningslängd där innehavare av och längd på varje lott angavs och lotterna 
var tydligt markerade på vägen kunde kronobetjäningen enkelt avgöra vem 
som misskött sina åligganden. De behövde därmed inte övervaka själva väg-
arbetet utan bara resultatet av detta. Därmed undvek de problemen som fanns 
vid gemensamt eller tidsbaserat vägarbete, nämligen att kontrollera att väg-
hållarna arbetade den bestämda tiden och konstant bedöma intensiteten i 
deras arbete. Genomförandet av sådana bedömningar försvårades också av att 
arbetet ägde rum samtidigt över långa sträckor. Därför är det rimligt att tolka 
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resultaten som att lottmodellen var ett sätt för kontrollanterna att försöka 
minimera sina övervakningskostnader.  

Så långt framstår naturaväghållningen som ett sätt att med minimal statlig 
förvaltning mobilisera resurser och organisera tillhandahållandet av funktions-
dugliga vägar över långa avstånd. Lottmodellens administrativa akilleshäl var 
emellertid vägdelningarna. 

Fördelning av skyldigheter kopplade till objekt 
De stora administrativa problemen med naturaväghållning med lotter uppstod 
vid en vägdelning, som var processen då det bestämdes vilka vägar som skulle 
underhållas, vilka som skulle underhålla dem samt hur de skulle delas i lotter. 
Delningarna riskerade att bli långvariga, kostsamma och medan de pågick blev 
det svårare för kronobetjäningen att utkräva ansvar av väghållarna. Svårighet-
erna att enkelt dela vägarna orsakades dels av inneboende problem vid fördel-
ning av kostnader för tillhandahållande av vägar, dels av att det var komplicerat 
att inom lottmodellen dela ansvaret för vidsträckta och heterogena objekt.  

Fördelningsfrågan handlade för det första om att avgöra vilka väghållare som 
skulle underhålla vilka vägar. Det fanns ingen given princip för hur detta skulle 
ske utan det förekom tre olika metoder. Den första gick ut på att väghållarna 
kom överens om vilka vägar de ville underhålla, den andra byggde på att myn-
digheter utifrån bestämda kriterier avgjorde vilka vägar som skulle underhållas 
och den tredje baserades på att väghållningsskyldigheten skulle fördelas lika på 
skatteobjekt utifrån en bestämd taxeringsgrund. Varje variant gav emellertid 
upphov till problem som var tvungna att lösas.  

För de två första principerna var begreppet nytta centralt, och svårigheterna 
att tillämpa dem hade att göra med att det inte var enkelt att definiera vad nytta 
innebar och hur denna skulle kunna mätas. Detta öppnade för olika aktörer att 
använda sin egen definition av begreppet – och att hänvisa till abstrakta former 
som allmän och framtida nytta – i syfte att gynna sig själva. I den tredje varian-
ten var istället belastningen, eller kostnaden, central. I jämförelse med nytta var 
detta begrepp som var enklare att definiera, men svårigheter uppstod ändå ef-
tersom det inte var enkelt att mäta och därmed jämföra hur belastade olika 
områden eller enskilda väghållare var med väghållningsskyldighet.  

Olika aktörer utnyttjade dessutom myndigheternas inkonsekvens i tillämp-
ningen av de olika principerna för att försöka driva igenom den vägkategorise-
ring de själva ville ha, vilket tillsammans med intressekonflikter och flera instan-
ser att överklaga till öppnade för långdragna tvister. Jo Guldi menar att politiska 
konflikter som bottnar i svårigheter att bedöma vem som har nytta av en väg 
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och som därför bör bära kostnaden utmärker den moderna infrastrukturstaten.1 
Men utifrån min egen undersökning är det mer korrekt att betrakta det som en 
typ av motsättningar som alltid riskerar att uppstå då aktörer utnyttjar vägars 
egenskaper för att försöka uppnå sina egna syften. 

När dessa frågor lösts var emellertid inte vägdelningsprocessen färdig, utan då 
tog den andra delen vid, som handlade om att dela in vägarna i lotter. Lagtexten 
om att den ena inte skulle betungas mer än den andra var central för denna 
fördelning, som alltså skulle ske lika på alla skatteobjekt utifrån taxerings-
grunden. Detta var emellertid inte lätt. Vad som framförallt blev ett problem 
var den rumsliga dimensionen. Var och en av lotterna låg med nödvändighet på 
olika platser, och väghållarnas hemman var likaså utspridda i geografin. Vidare 
påverkades arbetsmängden av de naturliga förutsättningarna och slitaget, vilket 
var faktorer som varierade beroende på var på vägen lotten låg. Problemen med 
att väga samma olika faktorer blev särskilt komplexa då varje väghållare bara 
skulle tilldelas en lott. 

Förutom detta kunde väghållare kräva att få ett likvärdigt innehav före och 
efter en omfördelning. Detta blev emellertid svårt att garantera eftersom inne-
havarna hade skött sina lotter olika väl. Fördelningsfrågan kan i detta resone-
mang sägas få en tidslig dimension i och med att nedlagt arbete i det förflutna 
skulle utgöra grunden för framtida skyldigheter. I brist på garantier för att det 
skulle bli så kunde de som riskerade att förlora på en förändring motsätta sig 
nya delningar, kräva att få behålla sina lotter eller begära kompensation.  

Alla dessa faktorer förväntades förrättningsmannen väga samman vid indel-
ningen. I naturaväghållning med dagsverken uppstod inte den här typen av 
fördelningsproblem så länge det som mättes och fördelades var arbetstid och 
redskap. En penningskatt var likaså betydligt lättare att mäta och fördela lika 
utifrån en bestämd taxeringsgrund. Däremot finns här tydliga paralleller till de 
problem kring värdering och fördelning som uppstod vid skiftesreformerna av 
jorden, och som också resulterade i konflikter eftersom det var svårt att mäta 
jordens kvalitet och garantera ett likvärdigt innehav före och efter en föränd-
ring. Trots att väghållningsskyldigheten enligt lagen var bunden till jordbruks-
mark blev det alltså i praktiken nödvändigt att på något sätt binda varje väg-
hållare till en särskild del av en väg, vilket kunde kräva förhandlingslösningar. 

Behov av klarhet och kontinuitet 
För att naturaväghållning med lotter skulle fungera utan en stor administrativ 
apparat var det därför nödvändigt att undvika återkommande vägdelningar. 
Detta försvårades dock av att lottmodellen var en rigid organisationsform som 

                                                      
1 Guldi 2012, s. 17–19, 128–152. 
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inte tillät små justeringar. Om en del av en väg av någon anledning saknade 
innehavare kunde detta inte enkelt åtgärdas om alla väghållare bevisligen hade 
lotter på bestämda platser på övriga vägen. Sektionen utan innehavare riskerade 
då att inte underhållas alls, vilket på grund av att vägar var nätverk kunde på-
verka helhetens funktionsduglighet. Anledningen till att problem inte snabbt 
kunde åtgärdas var vidare att varje väghållare hade tilldelats en lott av en viss 
längd i relation till övriga lotter. Även vid en mindre justering blev det därför 
nödvändigt att räkna om längden på samtliga väghållares lotter för att undvika 
att orättvisor uppstod, och då kunde det krävas en ny delning inom ett större 
område. För att undvika nya delningar krävdes därför två saker: samhällelig 
kontinuitet och klarhet kring varje väghållares ansvarsområde. 

Oklarheter i väghållares ansvarsområden kunde uppkomma på olika sätt. 
Vägen kunde helt sakna indelning i lotter, eller så var delningen otydlig vad 
gällde längd på, gränser för och innehavare av samtliga lotter. Det kunde även 
uppstå oklarheter i gränserna mellan olika lotter på den fysiska vägen, och väg-
hållarna kunde utnyttja detta för att undkomma ansvar. De många nya del-
ningar som motiverades av svårigheter att identifiera innehavaren av ett stycke 
av en väg visar att dessa situationer relativt lätt kunde uppstå. Risken för otyd-
ligheter ökade då varje väghållare hade flera lotter och dessa dessutom var 
mycket korta. Då fanns risken att såväl väghållare som kronobetjänter blev 
osäkra på de rätta lägena, vilket gjorde det svårt att utföra arbete och utkräva 
ansvar. Utvecklingen i Norrbo härad från uppemot sju lotter per väghållare till 
en eller två under undersökningsperioden – och liknande men inte lika entydiga 
tendenser i länet som helhet – bör därför ha medverkat till att kontrollen blev 
enklare att utföra. 

För att väglotterna skulle fungera som ett sätt att enkelt utkräva ansvar fick 
det inte heller finnas några oklarheter i hur arbetsprestationer skulle bedömas. 
Detta innebar att kronobetjäningen var tvungen att utföra regelbundna väg-
syner, men utifrån undersökningen av Norrbo härad är det tveksamt om sådana 
verkställdes varje år under hela perioden. På vilket sätt det avgjordes om en 
väghållares lott var godkänd var ytterligare en möjlig källa till oklarheter. Uti-
från undersökningen mättes felaktigheter framförallt i antal lass grus som ytter-
ligare behövdes. Detta kan tolkas som en standardisering i syfte att skapa tyd-
lighet, och hade fördelar i och med att det förenklade kontrollen och gav möj-
ligheter för väghållarna att planera arbetet. I motsats till detta stod de krono-
betjänter som utförde mer differentierade bedömningar av hur olika delar av en 
väg kunde förbättras. Denna metod resulterade troligen i bättre vägar, men å 
andra sidan innebar den en större belastning på kontrollanten.  

Oklarheterna kunde även gälla hur långt en väghållares ansvar för sin lott 
sträckte sig. Detta var inte tydligt reglerat i lagen och kunde bli en förhand-
lingsfråga vid situationer som låg utanför det löpande underhållet, som vid 
vägutläggningen 1814 eller då bara en del lotter påverkades av ett naturfenomen. 
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Intressant nog verkar de centrala och regionala myndigheterna ha varit villiga 
att frångå lotterna för gemensam finansiering eller organisering vid sådana till-
fällen, medan de som drev på för att lotterna skulle användas var en del krono-
betjänter och väghållare. För de förstnämnda handlade det säkerligen om att 
lotterna gav dem möjlighet att slippa planera arbetet och att enkelt kunna ut-
kräva ansvar av väghållarna. En kompromisslösning som även var ett sätt att 
reglera ansvarsfördelningen var att lottinnehavaren ställdes till svars för det som 
tydligt härrörde från eget arbete eller brist på detsamma, medan sådant som inte 
varit möjligt att påverka blev ett gemensamt ansvar. Men gränserna mellan 
dessa faktorer var inte alltid skarpa, och flera olika väghållare kunde ha haft 
ansvar för en lott sedan en väg anlades, vilket gjorde det svårt att tillskriva den 
rådande innehavaren allt ansvar för lottens skick.  

Lottmodellen krävde förutom klarhet även kontinuitet eftersom minsta lilla 
förändring kunde föranleda en ny vägdelning inom ett större område. Därför 
krävdes åtgärder som att binda underhållsskyldigheten till objekt som var rela-
tivt konstanta. Följaktligen låg skyldigheten på skattlagda hemman efter ett 
taxeringsvärde som var fast eller åtminstone inte kunde räknas om särskilt ofta. 
Likaså var det viktigt att enkelt kunna binda lotten till en innehavare, vilket 
försvårades om jorden ofta såldes eller delades i mindre delar. En aktiv jord-
marknad eller tillfälliga åtaganden på frivilig basis lät sig därför inte så lätt före-
nas med lottmodellen. Förutom detta förekom lokala åtgärder för att garantera 
att det inte skedde några förändringar i antalet bidragande hemman och upp-
sättningen vägar att underhålla. Åtgärderna var framgångsrika såtillvida att nya 
delningar av allmänna vägar i genomsnitt utfördes relativt sällan i Västmanlands 
län under undersökningsperioden. Svårigheterna att driva igenom nya delningar 
orsakades också av erfarenheter av långvariga och kostsamma delningsprocesser. 
Behovet av stabilitet blev dessutom ett argument som kunde användas av de 
som hade ett intresse av att andra näringar inte blev skyldiga att bidra till väg-
hållningen utan att denna fortsatte att vara bunden till jorden.  

Lottmodellen kan utifrån detta sägas ha byggt på ett statiskt idealsamhälle, 
och påminner om indelningsverket, som också var ett intrikat system där 
minsta rubbning kunde påverka helheten, och där staten därför eftersträvade 
oföränderlighet.2 Det är svårt att utifrån mina resultat se att problemen ökade i 
omfattning över tid, men ju högre förändringstakten är i ett samhälle desto 
oftare krävs nya delningar och då försvinner också möjligheten att med minimal 
administration tillhandahålla vägar genom lotter.3 Vidare hade lottmodellen 
knappast fungerat som en skatt på individer, eftersom dessa är betydligt rör-
ligare än fastigheter. Naturaväghållning med dagsverken och penningfinansierad 

                                                      
2 Backlund 1993, s. 27. 
3 Modellens successiva avskaffande under början av 1900-talet för att helt försvinna på 1920-

talet kan delvis förklaras av att delningsprocesserna blev alltmer komplicerade och förmodligen 
var tvungna att förnyas allt oftare. Gustafsson 1987, s. 94, Pettersson 1988, s. 33–37. 
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väghållning kunde däremot läggas som en skyldighet på både individer och 
fastigheter. Detta gjorde att resurser enklare kunde flyttas till vägar som be-
hövde nyanläggas eller förbättras, vilket ledde till att satsningar kunde göras där 
de behövdes som mest och därmed uppstod inte risken att en del av vägen inte 
underhölls alls.4 Svårigheterna att förflytta resurser inom lottmodellen kan dess-
utom ha förstärkts av den ovilja som fanns hos en del väghållare mot att byta 
lotter eller utföra arbete utanför de egna sektionerna. En väghållning som 
byggde på dagsverken eller kontant finansiering framstår därför som betydligt 
mer anpassad till ett dynamiskt samhälle.  

Begränsningar i användningen av lokala resurser  
Möjligheterna att mobilisera resurser begränsades inom naturaväghållningen 
med lotter också av vad som kunde avkrävas väghållarna, och av hur dessa valde 
att se till att prestationerna utfördes. En första begränsning var att skyldigheten 
endast placerades på innehavare av eller åbor på hemman, vilket innebar att 
endast en del av de resurser som fanns tillgängliga i lokalsamhället utnyttjades 
direkt. Under undersökningsperioden ökade mängden obesuttna, och dessa 
kunde avkrävas arbetsprestationer på andra byggnadsverk, och användes inom 
naturaväghållning med dagsverken i andra länder.5 De var därför en potentiell 
grupp att utnyttja för att mobilisera arbetskraft. Men eftersom det knappast på 
längre sikt fungerade att binda lotter till individer – särskilt inte till obesuttna 
som tvingades vara rörliga i jakt på försörjning – blev det istället så att denna 
arbetskraft utnyttjades indirekt genom att på befallning av eller mot betalning 
av väghållarna utföra arbete. 

Materialtillgången var också en faktor som begränsade det arbete som väg-
hållarna lät utföra. Underhållet bestod till stor del av att grus eller annat fyll-
ningsämne lades på vägarna och vad som bestämde kostnaden blev därför till 
stor del avstånden mellan hemman, grustäkt och väglott. Tillgången på grus 
varierade inom länet och tvingade väghållarna till långa transporter och till att 
aktivt leta efter nya täkter. Under undersökningsperioden blev det också svårare 
för väghållare att använda grustäkter på inägomark och konflikter uppstod där 
enskilda jordägares rätt till sin mark stod mot viljan hos kollektivet av väghållare 
att enkelt kunna grusa sina lotter. Begränsningar i tillgång på eller möjlighet att 
använda grus bör ha fått som effekt att väghållarna frestades att minimera 
mängden de transporterade fram, vilket kunde påverka vägarnas standard. 

                                                      
4 I Norge skulle rotemästarna 1774 placera merparten av böndernas dagsverken på de sämsta 

delarna av rotens vägar för att förbättra bristfälligheter. Hage 2000b, s. 103. I Frankrike kunde 
väghållarna flyttas från väl underhållna vägar till sämre. Conchon, McDonough 2012, s. 167. 

5 Obesuttna kunde uttaxeras arbetsskyldighet t.ex. vid skolhusbyggen. Se Westberg 2014, s. 
273–277. 
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Vilka resurser som kunde avkrävas väghållarna och som de valde att använda 
fick konsekvenser för vägarnas kvalitet och vilka kostnader som genererades. För 
det lågteknologiska underhåll som utfördes var det främst arbetskraft, transport-
redskap och dragdjur som krävdes, och dessa fanns i hög grad på väghållarnas 
gårdar. Eftersom den kontrollerande instansen bedömde resultatet, lotternas 
skick, och inte arbetet medan det pågick är det svårt att i efterhand avgöra vilka 
resurser som väghållarna i praktiken utnyttjade. Resultaten av undersökningen 
indikerar likväl att väghållare sällan gick samman kollektivt och avlönade väg-
arbetare och att enskilda väghållares vilja att på regelbunden basis betala en 
bestämd person för att utföra underhållsarbete berodde på avståndet till väg-
lotten. Då denna låg relativt nära hemmanet var det främst den arbetskraft som 
en väghållare hade tillgänglig på gården – familjemedlemmar, tjänstefolk, tor-
pare eller tillfälligt anställda – som utförde arbetet.  

Orsakerna till detta var att väghållarna till relativt låg kostnad kunde avvara 
gårdens arbetskraft vid vissa tidpunkter och att det kunde vara svårt att hitta 
någon annan som var villig att utföra vägarbete. Men ytterligare en tolkning är 
att det spelade roll att väghållaren själv aldrig kunde bli fri från det lagliga an-
svaret för lotten även om någon annan betalades för att utföra arbetet. Det var 
lättare att försäkra sig om att familjen och tjänstefolket utförde arbetet än någon 
utomstående. Betalning av fasta vägarbetare var därmed å ena sidan en förut-
sättning för att specialiserade kunskaper skulle kunna utvecklas och för att ha en 
regelbunden tillsyn och har i forskningen framhävts som en viktig del i infra-
strukturens modernisering. Men det blev å andra sidan ett extra led i ansvars-
kedjan som skapade ökade risker för väghållaren. 

Möjligheten att mobilisera resurser för vägunderhåll var också avgränsad i 
tid. Väghållarna i länet var ålagda att utföra underhåll på sina lotter en eller 
högst två gånger per år. Detta berodde dels på att skyldigheten uppfattades som 
ett arbete som endast skulle utföras vid bestämda tidpunkter, dels på att väg-
hållarna kunde hänvisa till att jordbruk eller andra näringar tog deras resurser i 
anspråk och att dessa sysslor skulle försummas om mer tid lades på vägarbete. 
När väghållares obligatoriska närvaro vid vägsyner förbjöds var det också med 
argumentet att de annars skulle tvingas avvara en person ur gårdens arbetskraft 
medan synen genomfördes. För landshövding och kronobetjäning var det svårt 
att motsätta sig dessa argument eftersom de hade ett intresse av att den agrara 
produktionen och bruksnäringen upprätthölls.  

Åtminstone från 1814 och framåt fanns möjlighet för väghållarna att kollek-
tivt inom varje socken bestämma den exakta tidpunkten för underhållet. I 
Västmanlands län blev resultatet antingen underhåll på våren eller på hösten, 
eller mindre justeringar på våren och större förbättringar på hösten. Den exakta 
tidpunkten anpassades utifrån när väghållarnas näringar tog som minst resurser 
i anspråk, men också med hänsyn till vad som gav högst vägkvalitet. Men även 
om underhållet placerades vid det tillfälle som var optimalt för vägarnas stan-
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dard innebar begränsningen till ett fåtal insatser på årsbasis att vägarna fick klara 
sig utan underhåll i flera månader och upp till ett år, medan de utsattes för 
vädrets makter och trafikanternas slitage och därmed successivt försämrades till 
dess nästa underhåll utfördes.  

Medan själva underhållet av väglotten utfördes vid en tidpunkt som bestäm-
des sockenvis hade varje väghållare möjlighet att enskilt bestämma när grus 
skulle transporteras fram till lotten. En stor del av transporterna utfördes därför 
på slädföre under vintern när vädret tillät det. Detta innebar dels att grus till låg 
kostnad kunde föras till lotterna, dels en avlastning för vägarna övriga årstider, 
vilket medförde mindre slitage och att de i högre grad kunde användas för 
andra transporter. Flera kronofogdar försökte rentav tvinga väghållare att endast 
transportera grus på slädföre eftersom vägarna annars paradoxalt nog riskerade 
att förstöras av de tunga lasterna. Till vintervägarnas betydelse för låga trans-
portkostnader i allmänhet, som konstaterats i tidigare forskning, kan därmed 
läggas att de bidrog till att upprätthålla vägarnas standard övriga tider på året. 
Grustransporter utfördes förutom på vintern även på torra dagar under som-
maren, men om inte tillräckliga mängder grus transporterats fram vid dessa 
tillfällen blev det nödvändigt att köra mer på hösten strax före vägsynen. Detta 
kunde bli mycket påfrestande för arbetare och dragdjur eftersom vädret riske-
rade att vara dåligt och vägarna blöta. Således var vägarna bräckliga under hös-
ten, men gruskörningen som väghållarna utförde på sommaren visar att de fasta 
vägarna vid rätt väderlek kunde bära tyngre transporter. 

Det svårreglerade enskilda innehavet 
Ytterligare ett hinder för att skapa enhetliga vägar och en likafördelning i kost-
nad var att det var svårt att reglera hur mycket resurser som lades på lotterna – 
vilket gällde såväl minimi- som maximinivån. Vägkategorierna kan ses som ett 
försök att skapa enhetlighet i vägsystemet, men bredden på vägar inom samma 
kategori varierade. Ytterligare en indikation på svårigheterna att skapa enhetlig-
het är de skillnader som fanns i vilken penningsumma som väghållningsskyldig-
heten motsvarade enligt de dåtida uppskattningar som genomfördes. Dessa 
visade att det fanns skillnader såväl mellan olika delar av Sverige som mellan 
väghållare i Västmanlands län.  

Variationerna i kostnad skulle delvis kunna förklaras med att det krävdes 
olika mängd arbete för att skapa ett nätverk av enhetliga vägar på olika platser 
beroende på geografiska, demografiska och naturliga skillnader. Detta förklarar 
emellertid inte olikheter mellan enskilda väghållare, utan dessa var resultatet av 
att det var svårt att skapa likhet i kostnad trots att ett avancerat förfarande med 
gradering och placering kunde tillämpas då vägarna delades i lotter. De många 
avståndsrelaterade faktorerna kan fungera som förklaring till att det verkar ha 
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varit lättare att åstadkomma en likafördelning inom mindre socknar, och att 
genomsnittskostnaderna där också var lägre. Med tanke på de skillnader som 
verkar ha funnits mellan olika väghållare ger undersökningen inget entydigt svar 
på frågan om naturaväghållningen ska förstås som en tung börda eller en relativt 
lätt uppgift. Istället är det rimligt att tolka lottmodellen som en skapare av vin-
nare och förlorare.  

Det är därför förståeligt att det fanns en oro hos väghållare för att så kallat 
enskifte – att varje väghållare bara fick en lott – skulle leda till orättvisor och att 
likvärdighet i belastningen enklare skapades då varje väghållare fick flera lotter. 
Men å andra sidan innebar det att den totala kostnaden blev större, och att 
väghållare kunde tilldelas lotter långt från sin egen gård, trots att de hade en väg 
precis intill. Kritiken mot flera lotter per väghållare påminner om den som rik-
tades mot tegsplittringen av jorden, nämligen att om innehavet var uppsplittrat 
i flera mindre lotter på långa avstånd från gården riskerade de att skötas mindre 
väl. Utvecklingen mot allt färre lotter i Norrbo härad från 1740-talet till 1850 
bör mot bakgrund av detta ha gjort det sammanlagda underhållsarbetet mindre 
krävande, men riskerade att göra fördelningen mellan väghållarna mer ojämn 
och det var troligtvis därför längden på varje lott blev så viktig att den beräkna-
des ned på millimeternivå. 

Bristen på enhetlighet förstärktes på olika sätt av indelningen av vägar i 
lotter. Det statiska i lottmodellen kan tolkas som en säkerhet för väghållarna 
eftersom de inte kunde tvingas utföra underhåll på andra platser än de egna 
lotterna till dess en ny delning hade genomförts. Detta medan dynamiken i 
naturaväghållning med dagsverken, och kanske även i penningfinansierad väg-
hållning, gav större möjligheter för starka aktörer att omlokalisera arbetet till 
platser där de själva tjänade på att det utfördes.6 Därmed öppnade det en-
skilda innehavet för väghållare att göra långsiktiga förbättringar i form av 
exempelvis att bredda lotterna eller förstärka dem med sten i kanterna. Det 
finns exempel på sådana åtgärder från Västmanlands län, men det är svårt att 
avgöra hur vanligt förekommande de var. De allmänna vägar som höll en 
större bredd än vad lagen föreskrev låg främst i Bergslagsregionen. Detta, 
liksom att flera bruksägare påtalade att de investerat i sina lotter, visar att det 
fanns ett intresse av bra vägar för transporter i anslutning till bergsnäringen. 
Lottmodellen öppnade då för satsningar genom att det inte var tydligt reglerat 
vilka prestationer som skulle utföras. Den tidigare forskningen har fokuserat 
på privatisering eller en resursstark centralstat som förutsättningar för investe-
ringar i vägar, men dessa resultat visar att naturaväghållning kunde organiseras 
på ett sätt som möjliggjorde mikroinvesteringar. 

                                                      
6 De lokala uppsyningsmännen kunde i Storbritannien förlägga sockenbornas dagsverksarbete 

till vägar som de själva hade nytta av. Webbs 1913, s. 28, Jackman 1966 s. 237–238, Tate 2011, s. 
245. Eller så kunde de placera arbetsinsatserna på olämpliga platser. Pawson 1977, s. 69. För 
exempel på brist på säkerhet i Frankrike se Conchon, McDonough 2012, s. 167. 
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Enligt en typ av argument som väghållare som ville behålla sina lotter vid fö-
reslagna nydelningar använde ökade viljan att utföra sådana förbättringar då 
lotter fortsatte att höra till samma hemman över längre tid. Denna form av 
argument var också vad förespråkarna av förstärkt äganderätt till jorden genom 
skiftesreformer använde sig av och det är möjligt att väghållarna har övertagit 
idéer från dessa processer. I vilken utsträckning långa innehav faktiskt genere-
rade en högre grad av förbättringar är svårt att belägga, men eftersom nya del-
ningar av allmänna vägar inleddes med intervall på i genomsnitt ungefär 40 år i 
Västmanlands län, och lotter kunde fortsätta att vara bundna till samma hem-
man ännu längre, fanns i så fall goda förutsättningar.  

Men alla förbättrade inte sina lotter och det var uppenbarligen svårt även att 
upprätthålla en miniminivå för deras standard. Flera allmänna vägar var smalare 
än vad lagen stadgade och trots ansträngningar från landshövdingen fortsatte 
detta att vara fallet. Oviljan som en del väghållare uppvisade mot att byta lotter 
och att lotter kunde vara i dåligt skick efter en delning visar likaså på svårighet-
erna att i praktiken efterleva att alla delar av en väg höll samma standard. Detta 
ledde till att de förbättringar som ändå genomfördes fick mindre betydelse ef-
tersom vägarnas funktionsduglighet över längre sträckor till stor del begränsades 
av de delar som var i sämst skick. 

Under perioden 1750 till 1850 bör dessutom kraven på god infrastruktur ha 
ökat i och med att den agrara produktionen och marknadsinvolveringen ökade. 
Modellen med lotter öppnade för såväl satsningar som för att successivt ställa 
högre krav eftersom det inte var på förhand bestämt hur mycket arbete väg-
hållarna skulle utföra. I Västmanlands län går det dock inte att se någon ökad 
genomsnittlig väghållningskostnad under första halvan av 1800-talet och i 
Sverige som helhet verkar kostnaderna ha börjat öka först runt år 1850. 

Vägar och organisering i det förindustriella Sverige 
Slutsatsen av avhandlingen blir att naturaväghållning med lotter kunde vara ett 
sätt att garantera en miniminivå vad gällde vägars tillförlitlighet över längre 
sträckor i ett lågteknologiskt, vidsträckt och glesbefolkat samhälle där övervak-
ningskostnaderna riskerade att bli höga och resurserna var svåra att omvandla 
eller förflytta. Detta gällde dock endast så länge det fanns klarhet vad gällde 
varje väghållares ansvarsområde och samhället kännetecknades av – eller till-
skrevs – oföränderlighet. Vägarnas enhetlighet och funktionsduglighet begrän-
sades också i tid och av väghållares vilja och möjlighet att förbättra sina lotter. 
Så länge dessa kriterier uppfylldes kunde emellertid naturaskatter fungera som 
ett från statens sida rationellt alternativ för att minimera administrations-
kostnaderna som uppstod vid exploatering av resurser och produktion av varor 
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och tjänster. Härigenom nyanseras den bild som finns i den moderniserings-
inriktade tidigare forskningen och som fokuserar på modellens ineffektivitet.  

Möjligheterna och svårigheterna att genom lottmodellen tillhandahålla vägar 
kan fungera som tolkningsram till att den tidigare forskningen har kommit till 
så olika slutsatser om hur bra de svenska vägarna var vid denna tid. På de platser 
där det fanns tydliga indelningar av hela vägsträckningar och där väghållarna 
hade utfört förbättringar av sina lotter och om den resande använde vägen vid 
rätt tillfälle på året kunde vägarna vara funktionsdugliga i hela sina sträckningar. 
Vid fel tidpunkt, om det fanns oklarheter i lotternas gränser och ifall väghållare 
inte gjorde satsningar blev det istället svårt att garantera framkomligheten. 

I en del av den tidigare forskningen har transportförbättringar ansetts gå 
hand i hand med en ökad agrar produktion, vilket verkar rimligt med tanke på 
att bönderna behövde avsätta sitt överskott på en marknad och därmed trans-
portera spannmål till försäljningsplatsen.7 Men mina resultat visar att det inte 
var så enkelt, utan att varje enskild väghållare hade begränsat med resurser och 
kunde ställas inför en avvägning mellan å ena sidan att lägga tid på jordbruket 
och å andra sidan att satsa på att förbättra väglotten. Det fanns naturligtvis en 
gräns för när främjandet av det egna jordbruket på bekostnad av möjligheterna 
att transportera produkterna slog över i motsatsen och lottmodellen möjlig-
gjorde inte heller för väghållare att helt undkomma ansvar för underhåll. Men 
de många hänvisningarna till att jordbruket föregick vägunderhållet indikerar 
att i en valsituation kunde det vara lättare att satsa på den egna gården än på 
den gemensamma vägen. 

Variationer i slutproduktens kvalitet blev konsekvensen också av liknande in-
stitutioner vid samma tid. Indelningsverket styrdes liksom naturaväghållning 
med lotter av nationella riktlinjer, men resultatet – officerarnas löner – varierade 
mellan olika delar av landet.8 I ett naturaskattesystem är detta svårt att undvika 
eftersom det handlar om att utnyttja lokala resurser och att det som tillhanda-
hålls måste anpassas efter skiftande förutsättningar. Indelningen av jordbruks-
marken hade som konstaterats många beröringspunkter med väglotterna och en 
av fördelarna som tillskrevs jordskiftesreformerna var att de skulle ge jord-
brukarna större möjligheter att själva besluta om hur de ville bruka sina ägor. 
Detta kunde ge upphov till stora variationer, men att en bonde valde att inte 
genomföra någon form av förbättringar på sin jordlott behövde inte få några 
konsekvenser för de som valde att göra detta. Vägar har emellertid andra 
funktioner än jord och undersökningen har visat vilka konsekvenser ett upp-
delat ansvar fick för tillhandahållandet av en anläggning där helhetens funk-
tionsduglighet var avgörande.  

De viktigaste slutsatserna angående skatter i ett historiskt perspektiv gäller 
hur skyldigheter i form av arbetsprestationer kunde regleras. Pliktarbeten var 

                                                      
7 T.ex. Gadd 2000, s. 265, Bergenfelt 2014, s. 163–171. 
8 Thisner 2014, s. 199–208. 
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en viktig beståndsdel i det naturahushållningssystem som fanns i Sverige och i 
många andra länder i äldre tid. Vad som utmärkte dessa skyldigheter var att 
de kunde bestå av flera kvalitativt olika moment samt att de öppnade för ak-
törer att på olika sätt lösa hur och när prestationerna skulle utföras och av 
vem. Pliktarbeten kunde därför vara svåra att tydligt definiera och mäta – 
särskilt i jämförelse med kontanta skatter – vilket fick två konsekvenser. För 
det första försvårade det fördelningen av kostnader och riskerade att leda till 
långa processer om det antingen fanns en vilja hos delningsförrättaren att 
utföra en likafördelning, eller en lagstiftning som öppnade för de pliktskyldiga 
att protestera om de ansåg att fördelningen var orättvis. För det andra öpp-
nade svårigheterna att definiera och mäta prestationer för de pliktskyldiga att 
försöka minimera sina egna kostnader, vilket riskerade att gå ut över anlägg-
ningen som skulle tillhandahållas. Vad som krävdes var ett sätt att organisera 
skyldigheter så att de lätt kunde mätas och en tydlig ansvarsfördelning. Då 
blev det svårare för de pliktskyldiga att inte utföra arbete eller att skicka 
mindre lämplig arbetskraft, vilket var problem som riskerade att uppstå då 
arbeten utfördes gemensamt eller reglerades i tid istället för i utfört arbete. 
Detta styrker teorierna om att beting och avskilda ansvarsområden var ett sätt 
minska behovet av övervakning vad gällde exempelvis hägnadsarbeten och 
underlydande bönders arbetsskyldigheter på gods. 

Medan en del forskare, främst etnologer, velat framhäva att det äldre svenska 
bondesamhället var präglat av solidaritet och ömsesidig hjälp grannar emellan 
uppmålas i denna undersökning en annan bild. Väglotterna framstår knappast 
som en institution som uppmuntrade gemensamt arbete och solidarisk upp-
offring, utan avskilde snarare aktörer från varandra. Varje väghållare blev där-
med på ett plan oberoende i förhållande till kollektivet. Om en väghållare skötte 
sin egen lott var denna inte förpliktigad att bry sig om andras lotter och be-
hövde inte riskera böter om dessa missköttes. Vad gällde själva orsaken till att 
skyldigheten överhuvudtaget fanns, nämligen framkomliga vägar, förutsatte 
dessa dock att alla väghållare skötte sina lotter. Om väghållarna hade intresse av 
bra vägar och inte bara att den egna skyldigheten skulle uppfyllas blev de alltså 
ändå beroende av varandra. 

Undersökningen visar också flera olika orsaker till att en institution kunde 
fortsätta att existera under lång tid i ett föränderligt samhälle. Tidigare forsk-
ning om naturaväghållning med lotter har fokuserat på den maktpolitiska 
aspekten: bondeståndets oförmåga att driva igenom förändringar i riksdagen. 
Men till detta kan läggas tre ytterligare förklaringar.  

För det första byggde lottmodellen på oföränderlighet och varje modifiering 
riskerade att bli kostsam, vilket påverkade möjligheterna att successivt övergå till 
penningfinansierad väghållning. Detta hade inte bara en direkt påverkan på 
utvecklingen, utan kunde också användas som ett argument av de som hade 
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intresse av att bevara bundenheten till jordbruket och därigenom medverkade 
de kostsamma förändringarna även indirekt till att lottmodellen bevarades.  

För det andra öppnade naturaväghållning med lotter för att en del väghållare 
kunde utföra sina åtaganden till relativt låg kostnad, antingen för att deras del 
av vägen var lätt att underhålla eller för att de gjort investeringar som medförde 
att lotten nu och i framtiden krävde tämligen lite arbete. Dessa riskerade att 
förlora ekonomiskt om skyldigheten blev en skatt som fördelades endast utifrån 
taxeringsvärdet på egendomen och de hade därför intresse av att en utveckling i 
riktning mot penningskatter uteblev. En liknande förklaring har presenterats till 
att indelningsverket kunde fortsätta existera över längre tid, nämligen att skat-
tebönderna gynnades. Det är emellertid inte lika lätt att peka ut en avgränsad 
grupp som blev vinnare på naturaväghållningen.  

För det tredje kan naturaväghållningens beständighet ses som ett resultat av 
kronobetjäningens strävan att på ett tidseffektivt sätt se till att väghållarna ut-
förde arbete och garantera att vägarna höll en miniminivå. Därmed kan resul-
taten tolkas som att naturaväghållning med lotter var ett rationellt alternativ för 
flera olika grupper av aktörer i lokalsamhället, vilket bidrog till dess fortlevnad, 
även om det inte var en institution som medförde att vägarna kunde förbättras 
för att möta en gryende industrialisering i ett alltmer dynamiskt samhälle. 
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SUMMARY 

The Road Allotment System in 
Västmanlands län c. 1750–1850 

At least from the Middle Ages until 1895 the obligation to build and repair 
public roads in Sweden was bound to cultivating or owning land – and re-
mained largely so until 1937 – as a tax in kind. Similar arrangements were also 
to be found in other parts of Europe. This is usually referred to as corvée in 
France, parish repair system or statute labour in Britain, Frondienst in Prussia and 
naturaväghållning in Sweden. The basic idea was that a group of people – usu-
ally peasants – was forced to work on roads, or at least was responsible for a 
certain amount of work being performed. This model has been seen as in-
efficient in achieving a network of high quality roads, and the transition to cash 
funding with central administration – or to private fee-funding as with the 
British turnpike trust roads – is regarded as a significant advancement in infra-
structural development. These developments appeared in many European 
countries in the eighteenth and nineteenth centuries, but in Sweden road repair 
through in-kind taxation did not disappear entirely until the beginning of the 
twentieth century. Road repair in Sweden was based on a model where each 
peasant was assigned responsibility for one or several parts of the roads within a 
certain area – the road allotment system. Despite this institution influencing 
road management for several hundred years, it has not received much scholarly 
attention. Therefore, the purpose of my thesis is to analyse how the road allot-
ment model functioned as an institution to mobilise resources and organise the 
provision of roads. 

More specifically, the study focuses on road repair and maintenance in the 
Swedish region Västmanlands län and the period 1750–1850. High quality infra-
structure was important to this area since it was situated between the iron works 
of Bergslagen, and the ports by Lake Mälaren. Thus iron ore was transported 
through the region in one direction and grain in the other. The historiography 
of Swedish infrastructure has been preoccupied with the period ranging from 
the second half of the nineteenth and into the twentieth centuries, since this 
was the period of railroad expansion, industrialisation and centralisation of road 
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administration. But 1750 to 1850 was the period of major land reforms in 
Sweden, and the beginning of the agrarian revolution which saw the production 
of larger quantities of grain, increasing the need for better infrastructure.  

Until the early eighteenth century, road repair in Europe was mostly organ-
ised as taxes in kind. However, previous research has neglected the fact that it 
could be organised in different ways. One such model was a duty to work an 
annual set of days on road repair – in Britain it was four to six – or to send 
someone else in your place. For those who had larger property the obligation 
could be extended by including tools and a horse and carriage. This model ex-
isted at least in Britain, France and in the German-speaking areas. In Sweden 
roads were instead divided into smaller sections, and each peasant was held 
responsible for maintaining the standard of one or several of those parts. The 
difference between the models is that in the former the amount of tax to be 
paid was expressed in input – time and number of tools – while the latter was 
oriented towards output – as a kind of piecework-model. These differences af-
fected how the statute duty could be distributed, how the actual road repair was 
carried out, and how monitoring was performed. 

Previous research depicts statute road repair as primitive and contrasts it with 
cash taxes or fees, central administration, modern technology and professional 
engineers and road workers. In comparison to the latter, the former is  de-
scribed firstly as unfair, placing costs on peasants, and not on other industries or 
on the actual road users. In Swedish parliamentary sessions from the end of the 
eighteenth to the end of the nineteenth centuries the fact that the tax was 
bound to land property was criticised by the Peasants’ Estate, which demanded 
that mines, mills and iron works should also be obliged to contribute to the 
costs. The unfairness of cost distribution may have rendered peasants reluctant 
in fulfilling their duty. In Britain, commuting statute labour to cash taxes or 
fees meant costs could be geographically and socially redistributed, or placed on 
the actual road users. Secondly, statute road repair duty is described as un-
professional, since peasants had no specialised knowledge of how to repair 
roads. In Sweden, this was already criticised in the nineteenth century, but be-
came even more so in the early twentieth century when automobiles became 
popular. And when chaussees – larger roads with pavements – were built in 
France, Prussia, and Denmark in the eighteenth and early nineteenth centuries, 
statute labour played only a minor role since technical knowledge was required. 
Thirdly, it was difficult to organise statute duties that could efficiently provide 
high quality roads. A powerful central administration or private enterprises 
internalising benefits have been regarded as necessary to make investments and 
to overcome the peasants’ unwillingness and incompetence. Statute labour for a 
set number of days each year was criticised in Britain and Denmark since it 
required constant monitoring, if duties were not to be evaded. Moreover, the 
road allotment system has been described as inefficient since there was no co-
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ordination between those responsible for different parts of the road – resulting 
in roads being compared to rag carpets – and since the process of dividing roads 
into parts was costly and time consuming. 

Given these negative consequences, why did statute road repair duty – and 
especially the road allotment system – emerge and remain in use for such a long 
time? In Sweden similar institutions, where peasants were expected to provide 
labour or products instead of cash taxes, existed during this period, for example 
the stage carriage system (skjutshållningen) or the civil and military allotment 
establishment (indelningsverket). In a large and sparsely populated country with 
resources that were difficult to convert or centralise, these arrangements can be 
understood as aiming at minimising government administration costs. By forc-
ing peasants – who were scattered around the country and presumably lived 
close to at least one road – to provide labour and tools there was no need to set 
up a centrally administered organisation with a paid workforce. Compared to a 
cash-tax system where incoming revenue had to be converted into road work, 
the allotment system was simpler since input and output were the same, i.e. the 
work which the peasants were obliged to provide. This also meant that there 
was only one process which needed to be monitored and where free-riding was 
at risk, compared to cash taxes which first had to be levied from unwilling tax 
payers, and then used to pay workers who also had an interest in minimising 
their effort. But three components still needed to exist in order to provide 
functional roads within the allotment system. Firstly, roads needed to be di-
vided into parts, secondly, maintenance had to be performed and thirdly, the 
result had to be inspected and negligent workers punished. 

Two main sources have been used throughout the analysis. Firstly, docu-
ments from allotment proceedings in Västmanlands län have been transformed 
into a database and used in order to understand how it was decided which roads 
to repair and how to divide them into segments. Secondly, local court registers 
from Norrbo härad have been used primarily to study how monitoring was 
conducted. Furthermore, reports from the county governor and bailiffs along 
with their correspondence and notes from parishes and iron works have sup-
plemented the first two types of source material. National laws and regulations 
and, to a certain extent, notes from diet sessions, have been used as far as they 
are relevant to the study. Finally, the diaries of two peasants have been analysed 
to provide additional perspectives beyond those of the authorities. 

Background and basic features of road allotment 
In many regards Sweden from the sixteenth century onwards can be understood 
as a highly centralised state. But concerning road issues most of the administra-
tive power before the twentieth century was to be found within the local and 
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regional communities– with the county governor (landshövding) and bailiffs 
(kronobetjäning) who had the controlling power, surveyors (lantmätare) who 
performed the allotment of roads into parts, and local courts (häradsrätt) where 
road issues were handled. From the creation of a national board for road issues 
in 1841, there was a tendency towards centralisation within road management 
with an ever increasing state funding of road projects, until eventually all public 
roads were nationalised in 1944.  

The focus of this dissertation is the permanent roads used mainly in spring, 
summer and autumn, but in Sweden there was also a network of winter sleigh 
roads. These could bear heavy traffic without costly investment and formed 
shortcuts over lakes and swamps, where regular roads could not be constructed. 
They were dependent on snow and low temperatures, did not require the same 
amount of maintenance as permanent roads and could not undergo long-term 
improvement. This thesis focuses, then, on permanent roads which can be 
contrasted against road repair in other countries. 

According to a national decree in 1790 peasants with farmsteads far away 
from a winter road should pay those living nearby for performing shovelling 
and maintenance, instead of everybody being assigned specific sections as per 
the suggestion of four years earlier. The reason for this was functional – after a 
snowstorm it was difficult for people living in remote places to get to their road 
segments. Still, some examples from Västmanlands län show that maintenance 
of winter roads could be assigned to all peasants, frequently by giving them 
responsibility for the same part of the road in wintertime as the rest of the year. 
Military roads could be repaired by means of a cash tax, with entrepreneurs 
performing the work. The road allotment system was thus not the only existing 
option for organising road work in Västmanlands län in this period, but still it 
remained dominant until the beginning of the twentieth century. 

There is an important distinction in Swedish road management between pub-
lic and private roads. All peasants had to participate in upholding public roads, 
which were free to use, and all public roads within a geographical area could be 
allotted at the same time. There were three different categories of public roads: 
main roads, hundred roads, and parish roads. These terms refer to the width of 
the road, main roads were supposed to be 6 meters, hundred and parish roads 3.6 
meters. Beside the three categories of public roads were smaller village roads, 
which were sometimes considered part of the statute duty and could be divided 
into parts. In contrast to France, Prussia and Denmark, where larger roads could 
be funded by cash taxes and maintained by professional workers and smaller roads 
repaired through statute duty, in Sweden there was no organisational variance 
between how roads in different categories were repaired. 

The Swedish national law of 1734 stated that every man who owned or culti-
vated land should take part in constructing and repairing roads and bridges. The 
duty to repair roads in Västmanlands län 1750–1850 was put on farmsteads (hem-
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man) and their occupants (åbor). These could be state, military or clerical offi-
cials, but usually meant peasants. Members of the Peasants’ Estate tried to change 
this during diet sessions, but the other Estates were critical, and the responsible 
parliamentary committee stated that other industries could not be assigned road 
parts, since their productivity varied over time, which would frequently lead to 
costly redistributions. Even members of the Peasants’ Estate could be critical 
towards changing the model if road parts had recently been redistributed in their 
region and they wanted to avoid the cost of starting new processes. 

According to a survey of bailiffs in 1833, only a few public roads in Västman-
lands län had not been allotted, but these were repaired communally or the 
duty was commuted into a cash tax. Public roads could be directly allotted 
among all homesteads within a hundred or parish, but could also be formally 
divided at the village level – meaning each village received a part – and then this 
part was informally divided among the villagers. The allotment system was used 
for maintenance and repair, while construction and improvement of non-func-
tioning roads was organised communally. Within the land belonging to cities 
road allotment was not a legal requirement, but was still a method used in three 
out of four cities within the area. In the fourth city, Köping, roads were previ-
ously allotted, but in 1814 the town council stated that this model had been 
abandoned as land property was often bought and sold and split into smaller 
pieces, resulting in road parts at times being shorter than a metre, and in diffi-
culties finding out who to hold accountable for a section of the road.  

It is uncommon for the sources to discuss the different organisational models 
– it seems to have been self-evident which model to use depending on circum-
stances. One exception was when the county governor in 1814 demanded that 
every public road within the county should have the statutory width according 
to their classification – which also proves that at least some roads were not as 
wide as was legally required. The peasants within each parish could determine 
how to organise this work – communally based on taxation of land property as 
suggested by the county governor, or through the allotment system since roads 
were already divided into parts.  

Those in favour of the allotment system argued that communal work could 
easily be evaded since it was difficult to measure and compare performances and 
the ability of those sent to work. This resembles the critique of statute road repair 
duties in Britain and Denmark. Secondly, it was argued that some had already 
widened their parts and therefore should not have to contribute to improving 
parts belonging to others. Some bailiffs also argued that communal work left 
them with too heavy a work load, since they had to plan what needed to be done, 
distribute chores in an equal way and constantly monitor the workers.  

Such elaborate arguments were not given in parishes that decided to work 
communally, probably because it was the method suggested by the county gov-
ernor. Arguments that were used related to sharing the burden in an equal way, 
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and that roads had been divided into parts with consideration taken to their 
existing width – resulting in those receiving a narrower section getting a longer 
part – making it unjust to use the current allotment distribution in this situa-
tion. It was also unclear to what extent a peasant could be held responsible for 
the state of his or her part of the road, since the road could have existed for 
several hundred years and sections switched between occupants, and since natu-
ral obstacles could make certain sections more expensive to widen than others. 
Thus a compromise could be that each peasant was made responsible for ex-
panding his or her part to the legal width with gravel, but large rocks were to be 
removed communally, since they could not be attributed to individual peasants’ 
lack of work. 

Dividing roads 
The 1734 national law stated that (in the most convenient way) every man 
should be assigned a part of the road according to the size of his property. 
Roads were allotted at special proceedings lead by a surveyor, and these have 
been described as complicated and expensive procedures. Furthermore, there 
was a risk that peasants stopped repairing their assigned parts in the period 
between the decision to make a redistribution and the final settlement of the 
new allotment. This can be partly explained by their insecurity concerning 
future distribution of parts, but also by the fact that existing allotments could 
be cancelled already before new ones were formally finished, thereby leaving 
bailiffs without the power to punish negligent peasants. If these processes were 
kept brief it would thus keep administrative costs to a minimum and benefit the 
quality of the roads, but achieving this was difficult since several complex ques-
tions needed to be answered in order to divide roads into parts. This could 
result in processes continuing for several years. 

The first issue to be addressed was exactly which roads were to be allotted. 
Road categorisation was particularly important for this question. When a road 
was declared public, maintenance became an obligation for all peasants within a 
certain area. One way of understanding the difference between the three cate-
gories of public roads was with reference to the size of the area, hundred roads 
were to be maintained by the hundred and parish roads by the parish. Most 
roads existing 1750–1850 had been built earlier, and were already put in different 
categories, and when redistribution took place they usually remained in these 
categories. Conflicts could arise when questions were raised about the classi-
fication of a certain road since it would determine the distribution of costs in-
volved in road repair. Problems arose since there was no given method to decide 
which road to place in which category. In a 1735 national resolution it was 
stated that main roads should be equipped with inns and run between im-
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portant trade cities, but the county governor also had a right to let a road be 
turned into a main road when needed. Hundred and parish roads should be 
roads between hundreds and parishes, to the church, the mill, market places, 
works and harbours, and to other important places. Village roads were to be 
maintained solely by those who used them, thereby preventing others from 
being burdened at the benefit of a few individuals. 

The difficulties resulting from how to categorize roads can be illustrated by a 
several decades’ long conflict concerning a road from Fläckebo to Ramnäs par-
ish. The problems emanated from the fact that several agents with different 
interests were involved, and that there was no uniformity in how the authorities 
handled the question, and the case was driven through the four instances of the 
Swedish legal system and back again to the local court. In conclusion, three 
different principles of how to categorize roads were expressed in this case. 
Firstly, categorisation could be based on who benefitted from a road, following 
the idea that costs should equal benefit. The problem with this method was 
defining what benefit was, and also monitoring, since, in the absence of modern 
technology, agents could easily claim that they had no benefit of a road and 
thereby avoid costs. A further problem was that the system was based on fixed 
units – parishes and hundreds – which did not necessarily have common inter-
ests. Secondly, certain features of a road could determine how it should be cate-
gorised. Thereby the problems of free-riding and common interest in the first 
principle could be avoided. The 1735 resolution was based on this idea – and 
several features of the Fläckebo road were used as arguments in the conflict – 
but the letter was ambiguous since it included a large number of elements. This 
probably reflected the fact that every road is unique, and that it is difficult to 
find a small set of common features to use for categorisation. Thirdly, road 
repair could be understood solely as an obligation which should be distributed 
equally among peasants without any regard to benefit. But the obligation of 
peasants towards road repair in each parish was complicated to assess since it 
depended on the amount of work required in keeping roads in good repair. 
Thus all principles contained problems, which increased further when they were 
set against each other in the arguments of the agents and in the judgments of 
the authorities. 

The second question requiring an answer was according to what taxation in-
dex landholding should be assessed. It was important that this index was con-
stant for a longer time period, since changes in the length of one peasant’s road 
section could not easily be effected without influencing the length of other road 
parts, thereby resulting in the need of a new allotment for all public roads 
within the parish or hundred. In Västmanlands län mantal was the most com-
mon taxation measurement for road repair duty, but öretal could also be used. 
Not all types of land was assigned öretal, which sometimes made negotiations 
necessary in order to set a value. Since the procedure of dividing roads was often 
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made in two steps both kinds of taxation measurement could be used. In the 
first step – when villages where assigned parts – mantal was considered better 
since it reflected differences within hundreds and parishes, and in the second 
step – when the part belonging to a village was split among the homesteads of 
the village – öretal was considered better, since it more accurately reflected dif-
ferences within the village. Depending on which taxation index was used differ-
ent groups of peasants benefitted, making the question contested. 

The third question was how roads should be divided into parts, an issue with 
similarities to how land was divided and cultivated. In the period from 1750 to 
1850 major land reforms were carried out in Sweden mainly aimed at minimizing 
the number of parcels each peasant had – from a scattered strip system down to 
only one or a few personal parcels. The reformers claimed that strong property 
rights on a few pieces of land would lead to better management. A similar devel-
opment concerning road parts was suggested in a national decree in 1775, limiting 
the number to one or two per peasant. This change was even referred to with a 
term borrowed from the legal framework of land reforms (storskifte). Dividing 
roads and land had several common features, since both cases involved far-
stretching heterogeneous objects that were supposed to be distributed equally 
according to a tax index. This proved to be difficult in both cases. 

In the hundred of Norrbo each peasant had several road parts in the middle 
of the eighteenth century. This was due to the fact that each road was divided 
separately. Peasants were given a part close to their homestead or to the gravel 
pit, and an additional part further away in order to create a relatively equal 
distribution of statute labour. Up until 1800 bailiffs suggested on several occa-
sions that new allotments should be made in all parishes and the number of 
parts per peasant limited to one, thereby minimising the costs involved, since 
transports between road parts was time consuming. But this was difficult to 
accomplish while there were doubts among the peasants as to whether equality 
could be guaranteed after this kind of redistribution. The risk of receiving a part 
which was more difficult to repair thus prevented a change which presumably 
would have reduced overall costs. Around 1800 redistributions were finally 
made that reduced the number of parts per peasant, a development which con-
tinued with a new process in the 1840’s where each peasant received only one 
road part. To achieve this, roads were graded according to traffic, natural cir-
cumstances and distance to the gravel pit, and the exact length of every part was 
calculated meticulously. 

In Västmanlands län as a whole the number of road parts per peasant varied, 
and in many places a tendency towards minimising the number was apparent 
already before 1775, but in other places peasants could have as much as seven 
parts in 1867. When the number was limited a grading usually took place, and a 
contested part of this process was whether or not to include the distance be-
tween road part and homestead. Some argued that this would be as strange as to 



263 

let those living far from a mill grind at lower cost than those living nearby. A 
further problem was that the grading was constant until the next redistribution 
took place, while the conditions it relied on could change. For example, traffic 
could vary and a gravel pit may no longer be in use, thereby creating differences 
in what were initially more equal costs. Different methods were used to decide 
which order peasants received their parts of the road. If they had several parts 
there could be an idea of balance, but the order could also be decided through 
negotiations or by a proposal from the surveyor. Other possibilities were tossing 
or using the order in which homesteads were presented in tax registers, but then 
no consideration was taken as to the geographical position of homesteads. 

The fourth question that needed to be answered was if and in that case how 
it could be guaranteed that after a new allotment each peasant received a share 
equal to their prior holding. Additionally, some occupants had made invest-
ments into their parts which they were at risk of losing if roads were redistrib-
uted based solely on the taxation index. A method of solving this was to force 
occupants to insure that road parts had a certain standard before the change 
took place, and bailiffs could hold inspections to insure that necessary im-
provements were completed. But it was difficult to achieve a sense of security, 
and there are examples of peasants who felt aggrieved after an alteration. There 
was also resistance from those who did not want to change parts, which proves 
that they were concerned about making a loss. Some occupants even claimed 
they “owned” their parts and hence redistribution was a violation of property 
rights – although this was not sanctioned by law. When doing so they used a 
line of reasoning based on the idea that maintaining something in good condi-
tion entitles you to keep it: an idea which was also expressed within the sphere 
of landholding. 

In conclusion, four conflict-generating issues had to be solved when dividing 
roads into parts, making it a complex and time-consuming process during which 
there was a risk that roads decayed. However, analysis shows that new allotments 
took place relatively seldom – every 40 years on average in both Norrbo härad 
and Västmanlands län as a whole. But the time frame could vary between a mere 
few to over one hundred years. The frequency was suppressed by the fact that 
statute duty was bound to real estate with a relatively stable taxation index, and by 
peasants’ refusal to switch parts or by the fact that the high costs involved in new 
allotments was used as an argument to prevent redistributions. There were also 
local initiatives to keep a constant set of roads and homesteads, thereby minimis-
ing reasons to change the current distribution. The frequency was increased as a 
result of the will to minimise the number of road parts per peasant, by the fact 
that even small changes in taxation, grading or set of roads and contributing 
homesteads was difficult to incorporate into existing distributions, and because 
ambiguities emerged within a current allotment. 
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Repairing roads 
The main focus of previous research has been on the Peasants’ Estate’s protests 
in the Swedish Parliament against their obligation to repair roads, and their 
general resentment to this heavy burden. However, when the allotment system 
was on-going, claims were made that peasants could quite easily perform what 
was required of them by the statute road repair duty, since they had the re-
sources that were needed – labour, draught animals and carts – and since they 
could carry out the road work at a convenient time. An analysis of the kind of 
chores required and their frequency, and of the resources used, can provide a 
clearer understanding of how to interpret these conflicting views. These para-
meters also had consequences for road quality. 

Estimations of the expenditure on the statute road duty in the first half of 
the nineteenth century, performed by bailiffs and county governors, show huge 
differences regionally, locally and between individual peasants. Some bailiffs 
seem to have based their estimations on general assumptions, but there is still 
clear evidence that it was difficult to distribute road repair costs equally even 
though the process of dividing roads into lots was advanced. Furthermore, if 
reported costs were equal, this does not necessarily mean that the same degree 
of road repair was performed. In two regions of Västmanlands län the same cost 
per tax unit was reported by the bailiffs, although the amount of gravel trans-
ported to the road parts differed considerably. This was due to differences in the 
supply of gravel pits. 

The importance of these differences shows that the duty to repair roads 
mainly consisted of transporting large amounts of gravel from a pit to the part 
of the road a peasant was assigned. An important task was thus to search for 
places where more gravel could be found, and due to these limitations peasants 
used other materials such as cinder, mold, or sand. The national law of 1734 
stated that gravel for road maintenance could be brought from whatever place 
peasants found suitable, but in the early nineteenth century this right was lim-
ited, and conflicts emerged between on the one hand individual landholders 
who wanted to protect the part of their land where gravel pits existed, and on 
the other hand the collective of road maintainers who sought to collect gravel as 
easily as possible. Thus, several factors increased the length of gravel transports, 
making it tempting for peasants tempted to evade their duty, thereby causing 
suboptimal road standards. 

Previous research has treated the switch from taxes in kind to cash and the 
professionalisation of road repair as a significant factor in improving road qual-
ity. Several times during the period 1750–1850 it was suggested – both nationally 
and regionally in Västmanlands län – that peasants should collectively pay 
someone living next to the road to perform their duties. According to these 
suggestions this would result firstly in higher road quality, since those living 
nearby could constantly supervise road standards and develop specialised 
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knowledge of road repair, and secondly in freeing labour for farming at the 
peasants’ homesteads. The fact that these suggestions were put forward implies 
that this was not how road work was normally organised, and that each peasant 
instead used the workforce available on his or her farm to perform road work 
on his or her specific part of the road. But the will to pay someone living closer 
to the road seems to have increased with the distance between the peasant’s 
homestead and the road part, and there are many examples of this behaviour 
from the northern part of Sweden, where peasants could be assigned road parts 
100 kilometres away from where they lived.  

The reason why peasants within a certain area did not collectively hire road 
workers on a permanent basis was firstly that they needed to find someone who 
lived close to a road and who was willing to accept the chores involved, which 
was not always easy. Secondly, peasants could not free themselves from their 
individual legal responsibility for the standards of their road part. Thus they 
had to make sure that the road was properly repaired, which was easier to 
achieve using their own workforce. Thirdly, when peasants lived quite close to 
their road parts and had access to draught animals, carts and sleighs, and could 
use their own or their family’s workforce, or had farmhands hired on a yearly 
basis or hired someone temporally, the costs involved could be kept to a mini-
mum. But road work had to compete with other uses for these resources, espe-
cially farming and transporting goods to and from iron works, and their availa-
bility was therefore dependent on when the work was to be done.  

Road repair could only be required of peasants once or twice a year, primar-
ily since the duty was understood as a limited amount of work performed at 
certain times. Additionally, peasants could argue that farming required all of 
their resources, a point difficult for the county governor or bailiffs to refute 
since they also had an interest in increasing agricultural output. From 1750 to 
1850 there was intense discussion – both nationally and regionally – concerning 
the best time to perform road repair. At least from 1814 onwards the time was 
decided locally among all peasants within a parish. By not having a national 
standard the time frame could be adjusted to fit local preconditions. 

The arguments that were used when selecting the time of repair related to 
improving road quality and minimising costs. The main opposing views were 
either to repair roads in spring or autumn. Springtime was favourable since 
gravel could easily be transported by sleigh during the winter and also meant 
that roads had been repaired shortly before the point of their heaviest usage – 
from late spring until autumn. The disadvantages were that April and May were 
months when peasants were busy sowing, and if they waited too long before the 
gravel was applied on the roads then they would become difficult to use during 
summer. Autumn after harvest was a relatively calm period for peasants, and 
road repair at this time was thus advantageous. But then a whole winter passed 
before roads were used, during which time they decayed due to snow and frozen 



266 

ground. Furthermore, if gravel was transported during winter it had to be 
stored close to every road part until autumn – without hindering traffic. In 1833 
road repair was performed in the autumn in most parishes of Västmanlands län, 
but in some places springtime was preferred, especially in the iron-works region. 
There were also a few places where smaller potholes were mended in springtime 
and the main repair was conducted in autumn, which most likely resulted in 
better road quality than when roads were only repaired once a year.  

Although the actual repair was to be conducted at roughly the same time 
within a parish, an individual peasant could decide when to transport gravel 
from a pit to a road part. In national and regional decrees it was suggested that 
this could be done during winter, when transports could be undertaken by 
sleigh, or at any other time they desired. The winter was also a period when 
farming was less resource intensive and it was therefore cheaper to hire labour. 
Thus sleigh roads not only lowered transport costs during winter, but enabled a 
higher quality of permanent roads the rest of the year. However, according to a 
number of bailiffs in Västmanlands län peasants continued to transport too 
much gravel in spring, summer and autumn, and as a result, their heavy loads 
worsened road quality. Thus the bailiffs suggested a fine on those who did not 
transport gravel during the period that sleighs could be used. An analysis of how 
two peasants solved the problem of transporting gravel shows that transports 
were conducted during winter when the weather was fine and on dry days in 
the summer. Gravel was also brought in the autumn, but then not because it 
was favourable to the peasants, but because it was necessary in order to repair 
the road parts before the quality inspection.   

Monitoring work 
Along with the division of roads into parts and work performance, the third 
important element of the allotment model was the quality inspection. It took 
place once or twice a year, and was conducted by the local bailiff, who inspected 
the roads and then brought those who had not fulfilled their obligation – 
meaning that their parts of the road were regarded as insufficiently repaired – to 
court. The fines were low, but if the accused did not make the necessary im-
provements bailiffs could hire workers and later charge the peasant for the cost. 
How the actual inspections were carried out – which features that were meas-
ured, and how – is unclear and seem to have varied, but deficiencies were usu-
ally measured in the number of extra gravel loads that were needed. Sometimes 
peasants were also fined for not having removed trees, bushes or large stones, or 
for insufficient diking next to a road. 

Bailiffs had several other duties, besides being responsible for the quality of 
roads, that restricted their possibility to monitor road work. Yet they received a 



267 

third of the fines imposed on those who were convicted, and were also at risk of 
being punished by the county governor in the event that someone complained 
about the state of a road. Thus they had an interest in minimizing monitoring 
costs but still ensuring that roads were of reasonable quality. This is related to 
the fact that the most common motive in applications to allot roads was that 
they had not previously been divided, or that there was not a list of all peasants 
and their respective parts of a road. A similar motive was ambiguities in terms 
of the length, position and occupant of each part of the road in the current list. 
Applicants using these grounds were usually bailiffs, arguing that without di-
viding roads into parts and having a correct list a section of the road could be 
left without someone responsible for its maintenance, and the bailiffs without 
means of enforcing punishment. Since roads are networks even a small part 
being impassable makes the whole infrastructure less useful, which was at risk if 
bailiffs could not enforce liability for every part of a road. 

An analysis of the local court in Norrbo shows that 249 fines for improper 
road repair were issued from 1750 to 1849. Sometimes only a few peasants were 
fined, but at times up to 50 people could be punished at one court hearing and 
after this a period of 10 years could pass before the next time someone was 
fined. This pattern is typical of the second half of the eighteenth century and 
can be partly explained by bad weather conditions in some years, but it also 
indicates that occasionally special attention was given to road quality and that 
quality inspections were not undertaken every year. In the first half of the 
nineteenth century fines were issued more frequently.  

When performing quality inspections in Norrbo, it was important that not 
only was there a proper list of all road parts and their occupants, but also that 
road sections were somehow marked on the actual road. Early in the period this 
could be done personally by the peasants or someone they had appointed, but this 
was forbidden in a national decree in 1756: it meant valuable farming time was 
lost to the peasant. In Norrbo road parts were also marked by small stones or tree 
poles at the ends. In the beginning of the 1760’s the local court decided that these 
marks should contain inscriptions with the name of the village and occupant, and 
a number which every peasant was assigned, and that those who did not have 
proper marks by their parts would have to pay an extra fine. Only one peasant 
was forced to pay the extra fine, but on several occasions for the rest of the period 
bailiffs complained about insufficient marking. In other parts of Västmanlands 
län and Sweden more generally similar extra fines were suggested by bailiffs, but 
they had difficulties distinguishing one peasant’s part from another, thereby 
lacking means to punish those who had not fulfilled their obligation. 
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Road allotment required clarity and continuity 
In conclusion, the road allotment model was a complex system of mobilising 
resources and organising the provision of roads, and should not be considered 
merely a primitive form preceding cash taxes and fees, centralisation, profes-
sionalization, and modern technology. The analysis furthermore indicates that 
the model had several contradictory consequences for road quality, peasants’ 
costs and administration within Västmanlands län in the period 1750–1850. 
These effects also contributed to the persistence of the allotment system. 

Firstly, with the allotment system government administrative costs for plan-
ning, distributing and monitoring road work could be minimised. When road 
parts had been distributed the costs involved in planning were placed on each 
occupant of a part, and the only administrative costs were those connected to 
monitoring work and guaranteeing road standards. This could easily be fulfilled 
through road inspections, when it was possible to identify negligent peasants, 
enforce punishment and guarantee that whole roads were passable or at least of 
minimum-quality. Furthermore, a set of different road categories helped create 
uniform road standards. 

Secondly, this was only possible under certain preconditions: These were that 
roads were allotted, that there existed a list of all road parts and their occupants, 
and that road parts were marked on the actual road. Ambiguities made it difficult 
to enforce punishment, and could result in a part of the road not being repaired, 
which made the whole road less functional. Ambiguities aside, it was not possible 
to punish negligent peasants if road inspections were not regularly performed. 
The results from Norrbo indicate that this was not the case in the eighteenth 
century, but that road inspections were carried out more frequently in the first 
half of the nineteenth century. Furthermore, the differences in costs, in standards 
between road parts and in the width of roads within the same category show that 
the allotment model was not enough to create uniform road standards in a large 
country with a sparse population and heterogeneous preconditions. 

A further precondition for keeping administrative costs low was a high de-
gree of societal continuity. Changes regarding which roads were to be main-
tained as public roads, in the taxation value of property, or the abandonment of 
a homestead, could potentially result in a new allotment of all roads within a 
hundred or parish – an expensive and time-consuming process during which 
road quality diminished. If these factors constantly changed problems which 
were caused by the allotment system became larger than the efficiency gains it 
enabled. Furthermore, the disadvantage of changes was used as an argument by 
those who wanted to keep road repair bound to agricultural property, since it 
would have been difficult to incorporate other industries into the allotment 
model, and this contributed to the permanence of the system. 

Thirdly, the road allotment system enabled some peasants to perform their 
road repair duty at a relatively low cost, which might have made them less in-
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terested in abandoning the model. This was the case if they had a limited num-
ber of road parts at a short distance from their homestead and gravel pits close 
by, access to labour, draught animals and tools, and could perform work at a 
convenient time. But the differences in cost between peasants and between 
regions implies that it was difficult to distribute the road repair duty in an equal 
way, even though the process of dividing roads into parts was advanced. Fur-
thermore, keeping costs low could be disadvantageous to maintaining and im-
proving road standards, since it meant using the resources that could most easily 
be spared, and did not encourage the development of specialised knowledge.  

Fourthly, the form of the allotment system with separate responsibility for a 
section to a certain extent enabled improvements of road quality, but compared 
to how turnpike trusts in Britain enabled investment through internalising costs 
and benefits, these were small. Also, the unwillingness to change road parts 
indicates that not everyone improved their sections, which meant overall road 
standards remained low. But still it is important to put these findings in the 
context of earlier research, which has pointed to the lack of investment in roads 
without large state expenditure or private enterprise, due to difficulties in mon-
itoring and lack of incentives among the peasants.  

The allotment system was an instrument to mobilise and organise resources, 
which was necessary since roads were large infrastructures and repairing them 
meant involving many agents. But it also meant creating and upholding clear 
boundaries as to how far the responsibility of an individual peasant stretched 
when supplying a communal good. This effect can be interpreted as an expres-
sion of – or a creator of – peasants as self-interested “homo economicus”, and 
contradicts the notion that older Swedish rural communities were characterised 
by mutual solidarity and trust. How far the individual responsibility stretched, 
however, was not fixed, and local negotiations could decide where to draw the 
line between private and communal responsibility. Besides, keeping your own 
road part in good repair meant avoiding fines, but it was useless in order to 
create a functional road network – which was the purpose of the road repair 
duty – unless all other peasants also kept their parts in good condition.  
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Bilaga 1. Sammanställning av vägdelningar i 
Västmanlands län 1750–1850 

 
Akt  Socken/

Härad/ 
Stad 

Typ År Sökande Motiv Taxerings-
grund 

19-ARS-45 Arboga stad 1 1813 1 1 5 
19-BAD-51 Badelunda 1 1794 1 1 3 
19-KOS-117 Bro 1 1804 2 2,4 3 
19-ENÅ-66 Enåker 1 1849 2 — 3 
19-FLÄ-25 Fläckebo 1 1802 2 3 1 
19-FLÄ-43 Fläckebo 2 1833 — 1 2 
19-HAK-40 Haraker 1 1797 3 2,3 2 
19-HAR-60 Harbo 3 1841 3 — — 
19-HAR-66 Harbo 1 1847 3 1,3 3 
19-HUD-51 Huddunge 4 1815 3 1 3 
19-HUD-63 Huddunge 1 1840 2 1,3 1 
03-HÄV-43 Härnevi 1 1849 2 1,3 3 
19-KAR-43 Karbenning 1 1803 2 1,3 — 
19-KAR-74 Karbenning 2 1835 2 1 1 
19-KAR-75 Karbenning 2 1834 1 1 1 
19-KAR-79 Karbenning 2 1837 1 1 1 
19-KOB-71 Kolbäck 1 1796 1 1,3 2 
19-KUÅ-51 Kungsåra 3 1838 3 1 3 
19-KÄR-29 Kärrbo 2 1815 2 2 1 
19-KÖP-106 Köping stad 1 1797 1 — 5 
19-VÄS-164 Lundby 1 1810 1 1,2 3 
19-MED-66 Medåker 1 1840 1 — 3 
19-MUN-125 Munktorp 1 1789 — 5 — 
19-MUN-167 Munktorp 1 1831 — — 1 
19-MUN-173 Munktorp 3 1839 3 — 2,4 
19-MUN-178A Munktorp 3 1840 3 — 2,4 
19-MUN-180 Munktorp 3 1840 2 — 2,4 
19-MUN-182 Munktorp 4 1840 2 — 2,4 
19-MUN-185 Munktorp 3 1842 2 — 1,4 
19-MUN-198 Munktorp 3 1845 2 — 3,4 
19-MUN-202 Munktorp 3 1845 3 — 1,4 
19-MUN-203 Munktorp 3 1846 3 — 4 
19-ÖST-39 Nora 1 1767 — 1,3 2 
19-NOA-116 Nora 3 1842 1 1 1,4 
19-NOA-118 Nora 1 1844 1 2,3 2 
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19-NOA-119 Nora 4 1845 2 1 1,3,4
19-NOA-122 Nora 3 1849 3 — 3,4
19-NOA-123 Nora 3 1849 3 — 1
19-NOA-124 Nora 3 1849 2 — 3
19-NOB-49 Norberg 1 1750 1 — 1
19-NOR-6 Norrbo härad 1 1841 2 4 1
19-NOY-69 Norrby 1 1830 2 — 2
19-NOY-84 Norrby 1 1840 1 4 2
19-RYT-47 Rytterne 1 1796 2 1,2 2
19-SAS-74 Sala stad 3 1829 2 — 5
19-SAS-77 Sala stad 4 1831 3 — 5
19-SAS-82 Sala stad 1 1841 1 — 5
19-SAS-89 Sala stad 3 1843 2 — 4,5
19-SAS-93 Sala stad 3 1844 2 — 4,5
19-SAS-97 Sala stad 3 1845 2 — 5
19-SAS-99 Sala stad 4 1845 2 — 5
19-SAS-100 Sala stad 3 1845 3 1 5
19-VÄB-226 Sala stad 2 1846 1 2 1,5
19-SAS-108 Sala stad 3 1848 3 5 5
19-SAS-111 Sala stad 3 1850 3 5 5
19-VÄS-188 Sankt Ilian 2 1814 1 — 3
19-SKR-2 Skinnskatte-

bergs härad 
1 1763 3 2 1

19-SKR-3 Skinnskatte-
bergs härad 

1 1841 1 2,4 —

19-HAA-71 Svedvi 4 1829 3 — 4
19-SÄB-41 Säby 1 1803 2 2 1
19-SÄB-56 Säby 2 1834 3 — 1
19-SÄB-62 Säby 1 1848 3 — 1
19-TIL-39 Tillberga 1 1805 2 2 1
19-TOT-142 Torstuna 1 1848 3 — 3
19-TUH-3 Tuhundra h:d 1 1785 — — 3
19-TÄR-68 Tärna 1 1848 2 — 1
19-FAG-33 Västanfors 1 1751 — — 1
19-VÄB-155 Västerfärnebo 1 1797 3 1,2 3
19-VÄE-131 Västerlövsta 4 1838 3 — 4
19-VÄE-152 Västerlövsta 1 1850 3 2 —
19-VÄS-118 Västerås stad 1 1777 — — 5
19-VÄS-235 Västerås stad 2 1841 3 5 5
19-VÄT-65 
19-VÄT-66 

Västra Skedvi 1 1803 1 2 3

19-YTH-1 Yttertjurbo h:d 1 1829 2 3 2
19-TOT-142 Österunda 1 1848 3 — 3
19-ÖST-137 Östervåla 3 1835 3 — —
19-ÖST-140 Östervåla 3 1836 3 5 3
19-ÖST-156 Östervåla 3 1848 3 5 3
19-ÖST-191 Östervåla 1 1848 3 1,2,3 3
19-ÖTH-1 
19-ÖTH-2 
19-ÖTH-3 
19-ÖTH-4 

Övertjurbo h:d 1 1829 3 2 1
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Anm. Sammanställningen av vägdelningar i Västmanlands län 1750–1850 bygger 
på akter tillgängliga i lantmäterimyndigheternas arkiv (LMA). År avser tidpunkt 
för ansökan. Stora och Lilla Rytterne ses som samma socken. De två akterna 
från Västra Skedvi socken och de fyra från Övertjurbo härad ses som en 
delningsprocess vardera. 
 
Förklaringar 
Vägtyp: 

1. Samtliga allmänna vägar eller samtliga sockenvägar  
inom ett visst område (eller motsvarande i städerna). 

2. En allmän väg 
3. En byväg 
4. Flera byvägar 

 
Sökande: 

1. Kronobetjänt eller magistrat 
2. Flera väghållare 
3. En väghållare 

 
Motiv: 

1. Avsaknad av eller oklarhet i delningslängd eller  
otydlig utmärkning av väglotter 

2. Orättvisa i taxering eller gradering 
3. Minskning av antal lotter eller storskifte 
4. Väg eller hemman har utgått eller tillkommit 
5. Övrigt 

 
Taxeringsgrund 

1. Mantal mellan och inom byar, eller mantal mellan  
byar utan angivelse av delning inom by 

2. Mantal mellan och öretal inom byar 
3. Öretal mellan och inom byar, eller öretal mellan byar  

utan angivelse av delning inom by 
4. Överenskommelser 
5. Övrig
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Bilaga 2. Kronofogdarnas rapporter 1833 

1833 bad landshövdingen i Västmanlands län att kronofogdarna skulle inkomma 
med fakta om de allmänna vägarna i de olika fögderierna. (Själva brevet finns i 
avskrift i ULA, LBF, nr 55, Väghandlingar 1748–1834). De inkomna svaren in-
nehåller redogörelser för vilka allmänna vägar som fanns, när de blivit indelade, 
var lagningsämne hämtades och grova uppskattningar av hur breda de var. 
Dessvärre saknas uppgifter från kronofogden i Norra fögderiet, men jag har 
försökt att rekonstruera motsvarande information för Norrbo härad genom 
domböckerna och akterna i länsmansarkivet. De sammanställningar som jag har 
gjort över svaren från övriga fögderier bygger på följande akter: 

 
ULA, Landskansliet, DIII:227, Kronofogden i Södra fögderiet 1833, nr 72, d. 2 dec. 1833

ULA, Landskansliet, DIII:227, Kronofogden i Strömsholms fögderi 1833, nr 43, d. 17 sep. 1833

ULA, Landskansliet, DIII:227, Kronofogden i Kungsörs fögderi 1833, nr 58, d. 6 dec. 1833

ULA, Landskansliet, DIII:227, Kronofogden i Bergslags fögderi 1833, nr 28, d. 30 juli 1833

ULA, Landskansliet, DIII:227, Kronofogden i Wäsby fögderi 1833, nr 69, d. 23 aug. 1833

ULA, Kronofogden i Salbergs-Väsby fögderi, nr. 193, Handlingar ang. vägar och broar 1781–

1890, Förteckning över allmänna vägar [odat] 1833 
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Bilaga 3. Väghållningskostnader  

Väghållningskostnad i olika län i Sverige 1823–1827 

Län Väghållningskostnad i rdr b:co  
per förmedlat mantal och år 

Värmlands (S) 25,80 

Västernorrlands (Y)  23,53 

Jämtlands (Z) 22,48 

Stockholms (B) 22,35 

Örebro (T) 18,37 

Västmanlands (U) 18,29 

Uppsala (C) 16,89 

Västerbotten (AC) 15,19 

Gävleborgs (X) 15,05 

Göteborgs och Bohuslän(O) 14,75 

Gotlands (I) 14,04 

Norrbottens (BD) 13,31 

Södermanlands (D) 13,11 

Genomsnitt för alla län 12,66 

Kalmar (H) 12,38 

Malmöhus (M) 11,86 

Älvsborgs (P) 10,70 

Kopparbergs (W) 10,28 

Jönköpings (F) 9,08 

Kristianstad (L) 8,48 

Hallands (N) 7,62 

Blekinge (K) 6,86 

Skaraborgs (R) 6,79 

Östergötlands (E) 5,63 

Kronobergs (G) 4,70 
Källa: Forsell 1978, s.223–227. Tabellerna till landshövdingarnas femårsberättelser 
 1823–1827 trycktes i Forsells bok istället för separat. 
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Väghållningskostnad i Sverige och Västmanlands län 1817–1855 
 

 
 
Period 

 
Väghållningskostnad i Sverige i 
rdr b:co per förmedlat mantal 
och år 

Väghållningskostnad i Västman-
lands län i rdr b:co per förmedlat 
mantal och år 

1817–1821 –  19.10
1823–1828 12,66 18,29
1829–1833 – 18,57
1833–1837 13,33 17,86
1838–1842 13,59 18,69
1843–1847 14,18 19,33
1848–1850  14,28 19,05
1851–1855 18,65 20,67
Källa: Fossell 1978; Sammandrag länsvis af Kongl. Maj.ts befallningshafvandes femårsberättelser 
1823–1855; Kongl. Maj:ts befallningshafvandes femårsberättelser för Västmanlands län 1817–1855. 

 

Väghållningskostnader för socknar i Snevringe härad 
 
 
Socken  
(area i kv.mil) 

Väghållningskostnad i rdr b:co 
per förmedlat mantal och år 1822 

Väghållningskostnad i rdr b:co per 
förmedlat mantal och år 1833 

Munktorp (1,241) –  29,72
Kolbäck (0,388) 18,86 23,83
Svedvi (0,559) 21,75 17,10
Säby (0,229) 25,05 23,22
Berg (0,499) 31,80 21,34
Rytterne (0,577) 22,83 27,26
Ramnäs (2,050) 35,10 52,46
Sura (0,459) 19,26 18,98
Medel  23,53 24,63 
Källa: ULA, U-LK, DXIII:1, Rudimaterier tilhöriga femårstabellen 
Anm: Väghållningskostnaden för Munktorp 1822 blir 9,81 r:dr b:co per mantal och år utifrån de 
siffror som kronofogden anger, vilket uppenbart är felaktigt eftersom denna kostnad är lägre än 
den sammanlagda kostnaden för tre av socknens fem fjärdingar i en annan uträkning i samma 
dokument. Någon annan sammanlagd summa för socknen finns dock inte. 
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Väghållningskostnader för hemman med högst resp. lägst 
angiven väghållningskostnad i Ramnäs och Säby socknar 1822 

Ramnäs Kostnad i 
rdr b:co 
per för-
medlat 
mantal 
och år 

Kostnad i 
rdr b:co 
per öretal 
och år 

Säby Kostnad i 
rdr b:co per 
förmedlat 
mantal och 
år 

Kostnad i 
rdr b:co per 
öretal och 
år 

Räfnäs 1/8 160 5 Åskebro ¼ 33,3 1,2 
Norrby ¼ 136 6,8 Mölntorp/Ribb

- holmen 2 1/8 
28,2 3,1 

Kyrkbyn ½ 90 5,4 Löpdahl ½ 28 1,8 
Sörby 1/8 80 3,2 Ulfvesta ¾ 26,7 3,3 
Usträngsbo 1/8 80 4 Åskebro 1/8 26,7 1,7 
[…]   
Hökebo 1/8 16 2 Löpdahl 1 20 2,5 
Djupebo ½ 16 2 Håskesta ¼ 20 2,5 
Nordanö 1 10 1,3 Brunna ½ 20 2 
Gammelby 2 
1/16 

7,3 1,1 Borgby ¾ 20 3 

Wåhlbo 1 4 - Håskesta 1/8 18,7 1,2 
Anm: Ytterligare hemman kan ha uppgivit samma kostnader men får inte plats i tabellen. Källa: 
ULA, U-LK, DXIII:1, Rudimaterier tilhöriga femårstabellen, obet. och odat. formulär från Säby, 
från Ramnäs undertecknat C.M. Frisk, Elingboden d. 18 juni 1822. 

Väghållningskostnader för hemman med högst resp. lägst 
angiven väghållningskostnad i Ramnäs och Säby socknar 1833 

Ramnäs Kostnad i 
rdr b:co 
per för-
medlat 
mantal 
och år 

Kostnad i 
rdr b:co 
per öretal 
och år 

Säby Kostnad i 
rdr b:co per 
förmedlat 
mantal och 
år 

Kostnad i 
rdr b:co 
per öretal 
och år 

Seglingsbo 1/4 200 8,3 Håskesta ½ 28 1,6 
Fermansbo 1/4 120 6 Öfvernäs 5/8 25,6 2,6 
Näs 1/4 120 5 Öfvernäs 5/8 25,6 2,6 
Räfnäs 1/8 120 3,8 Öfvernäs 5/8 25,6 2,6 
Säther ½ 120 6 Håskesta ¼ 25,3 1,3 
[…] […]   
Liarsbo ¼ 24 3 Ulfvesta ¾ 21,3 3,3 
Fermansbo ¼ 24 1,2 Prostgården 7/8 20,6 - 
Hökebo 1/8 16 2 Timmelsta 1 20 1,6 
Klockarbo 1/8 16 2 Borgby ¾ 16 3 
Wåhlbo 1 8 - Håskesta ¼ 12 2,5 
Anm. Formulären ligger tillsammans med annat material rörande 1833 års femårsberättelse, vilket 
motiverar att de får antas handla om detta år och femårsperioden före. Källa: ULA, U-LK, 
DXIII:1, odat. formulär betitlade ”Hillbom” och ”Åskman”. 
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