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Till Statsradet och chefen for kommunikationsdepartementet

Genom beslut den 29 april 1964 bemyn-
digade Kungl. Maj:t chefen for kommunika-
tionsdepartementet att tillkalla sakkunniga
for utredning rorande den Oversiktliga vag-
planeringen och dirmed sammanhidngande
sporsmal.

De sakkunniga antog namnet Vigplaneut-
redningen. I utredningens arbete har som
ledaméter deltagit generaldirektoren Erik
O. H. Grafstrom, tillika ordférande (t. 0. m.
den 9 december 1965), riksdagsmannen, f.d.
statsridet Gosta T. Skoglund, tillika ordfo-
rande (fr.o.m. den 10 december 1965), nu-
mera chefredaktoren Sven T. Gerentz, nu-
mera planeringschefen Erik S.V. Hook,
overdirektoren Erik Nilsson (t.0.m. den 29
juni 1967), departementsradet S. K. Lennart
Johansson (fr.o.m. den 30 juni 1967) och
numera tekniske direktoren Per Olov L.
Tjallgren.

Som experter hade medverkat numera
departementssekreteraren K. Osten Milstam
(fr.o.m. den 7 oktober 1964), numera over-
ingenjoren K. Stig Edholm, vigdirektoren
Anders Hjelmér, numera Overingenjoren
Carl-Erik Gustafson, civilingenjoren Helge
A. Sundstrom, direktéren Arnold S. Torell
(fr.o.m. den 16 mars 1965), forste vigin-
genjoren Arne I. Sundbergh (fr.o.m. den
16 mars 1965 t.o.m. den 13 maj 1968), nu-
mera professorn Stig R. Nordqvist (fr.o.m.
den 8 april 1965), numera kansliradet Rune
I. Olsson (fr. 0. m. den 26 maj 1965), nume-
ra avdelningsdirektoren Frank O. Granberg

SOU 1969: 56

(fr. o. m. den 6 december 1965), vigdirek-
toren E. Sune Ewerdahl, numera avdelnings-
direktoren Tor U. Eriksson (fr. 0. m. den 6
december 1966), avdelningsdirektoren K.T.
Borje Thunberg och forste byrasekretera-
ren A. Bertil Dahlberg (fr.o. m. den 30
juni 1967).

Sasom sekreterare har tjanstgjort civileko-
nomen Bo Carlsund (fr.o.m. den 26 maj
1965) och numera kanslirddet Rune I. Ols-
son (t. 0. m. den 25 maj 1965). Som bitra-
dande sekreterare har tjanstgjort numera de-
partementssekreteraren Lars O. H. Lindahl.

PA uppdrag av utredningen har en tek-
nisk expertgrupp bestdende av Hjelmér
(ordf.), Edholm, Gustafson, Sundbergh,
Sundstrom, Torell, Granberg och Carlsund
sett Over gdllande geometriska och bygg-
nadstekniska normer, m.m. Arbetet redo-
visas som bilaga till utredningens betdnkan-
de (SOU 1969: 57 bilaga nr 1).

En arbetsgrupp bestiende av Ewerdahl
(ordf.), Nordqvist, Gustafson, Eriksson och
Carlsund har studerat de sarskilda proble-
men i samband med trafikplanering i tétor-
ter. Arbetet redovisas som bilaga till utred-
ningens betinkande (SOU 1969: 57 bilaga nr
2).

Vidare har Thunberg, Dahlberg, Milstam
och Carlsund utarbetat trafikprognoser for
landsbygdens allmédnna vignit. Arbetet re-
dovisas som bilaga till utredningens betédn-
kande (SOU 1969: 57 bilaga nr 3).

Vigplaneutredningen har samratt med sin
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norska motsvarighet vegplanradet och veg-
plankomitéen i friga om vissa gemensamma
problem.

Till utredningen har for att tas i over-
viagande vid uppdragets fullgérande over-
limnats skrivelse den 11 januari 1966 fran
Sveriges standardiseringskommission med
forslag till 6kning av maximalt tilliten for-
donsbredd for att medge integrerade trans-
porter jaimte remissyttranden dirover.

Vigplaneutredningen har efter remiss, till
Kungl. Maj:t och chefen for kommunika-
tionsdepartementet avgett foljande yttran-
den:

1. den 15 september 1965 Gver vig- och
vattenbyggnadsstyrelseutredningens  betin-
kande Statens vigverk (SOU 1965: 47),

2. den 1 februari 1967 6ver § 7 av riks-
dagens senast forsamlade revisorers beriit-
telse,

3. den 26 april 1967 over betinkandet
Fordonskombinationer (SOU 1966: 41), pro-
memoria den 17 september 1965 utarbetad
av vidg- och vattenbyggnadsstyrelsen samt
skrivelsen den 11 januari 1966 fran Sveriges
standardiseringskommission,

4. den 26 april 1967 &ver utredning om
mellanriksvig Kiruna-Nordnorge (stencil K
1967: 1),

5. den 28 april 1967 6ver framstillning
fran vig- och vattenbyggnadsstyrelsen angi-
ende upphidvande av kungorelsen den 15
mars 1963 (nr 49) om straffrihet i vissa
fall for overskridande av maximilast m. m.
vid befordran av skogsprodukter,

6. den 18 april 1968, over betinkandet
Fasta forbindelser over Oresund (SOU
1967: 54).

Vigplaneutredningen, som nu slutfort sitt
uppdrag, far hirmed Gverldimna sitt betédn-
kande jimte bilagor.

Stockholm i december 1969.

Gosta Skoglund

Sven Gerentz Erik Hook
Lennart Johansson Per Olov Tijillgren
/ Bo Carlsund

SOU 1969: 56



Sammanfattning av vigplaneutredningens betdnkande

Utredningsuppgiften

Vigplaneutredningens huvuduppgift har va-
rit att mot bakgrund av uppgifter om nu-
varande viagstandard och prognoser over
framtida efterfrdgan pa vidg- och gatutjins-
ter soka finna den fran samhillsekonomisk
synpunkt ldmpligaste resursfordelningen in-
om vissa anslagsramar for drift och byg-
gande av vigar fram till ar 1985. Direkti-
ven har angett tva alternativa anslagsramar,
innebiarande en arlig Okning av végansla-
gen i fasta priser for anvidnda produktions-
faktorer med 4 resp. 7,5 %. I anslutning
hartill har utredningen sokt belysa de sam-
hillsekonomiska konsekvenserna av ett rea-
liserande av dessa anslagsramar. Utredning-
en har satt som sitt fraimsta mal att soka
utveckla en planeringsmetodik dédr samhalls-
ekonomiska kalkyler anvinds saval vid val
av vigbyggnads- och vigunderhallsstandard
for olika vagar som vid inbordes angelédgen-
hetsgradering av vigbyggnadsprojekt och
andra vagforbittrande atgéarder.

Med hinsyn till den stidndigt fortgaende
forindringen av de forhéllanden och fakto-
rer (t. ex. trafikutveckling och resurstillgang)
som ar bestaimmande for valet av vigut-
formningen har utredningen avstatt fran att
soka faststilla standarden for individuella
vigar eller vigavsnitt vid nagon bestdmd
framtida tidpunkt, t.ex. &r 1985. Huvud-
vikten har i stillet lagts vid utformningen
av de principer och riktlinjer som skall

SOU 1969: 56

reglera valet av vagstandard.

Utredningen har heller inte funnit anled-
ning att nirmare ga in pa fragan om vagar-
nas klassificering, eftersom utredningen sokt
bedoma behovet av viginvesteringar sett mot
bakgrund av vintad trafikutveckling och
med beaktande av investeringarnas sam-
hillsekonomiska lonsamhet. Utgangspunkten
har sdledes inte varit huruvida en vag eller
ett vigavsnitt dr att hanfora under begreppet
riksvig eller lansvag.

Huvudmomenten vid en langsiktig vigpla-

nering enligt utredningens modell &r fol-

jande:

1. berdkning av efterfragan pa vigtjanster

2. val av metodik och normer vid ekono-
misk virdering av skilda utformningar av
trafiksystem

3. berdkning av lamplig byggnads- och un-
derhallsstandard for olika typer av tra-
fikleder

4. inventering av investeringsbehov, ange-
lagenhetsgradering av dessa samt berak-
ning av driftkostnader

5. antagande om resursutrymme och moj-
lig produktionsvolym

6. berikning av lamplig anslagsutveckling
och anslagsfordelning.

Efterfrdgan pa vagtjanster

Efterfrigan pa vigtjinster bestims bl. a. av
den ekonomiska utvecklingen, befolknings-
och fordonsbestdndsutvecklingen, samt av
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vag- och gatusystemets standard, prissitt-
ningen pa vigtjinster och konkurrerande
transporttjanster. Den allménna osékerhe-
ten i uppskattningen av dessa faktorers fram-
tida utveckling och betydelse aterverkar pa
sakerheten i bedomningarna av lonsamhe-
ten och angeldgenhetsordningen for olika
atgdrder och utbyggnadsprojekt. Detta for-
hallande stiller krav pd en si lingt moj-
ligt flexibel resursfordelning och ett undvi-
kande av allt for langsiktiga bindningar av
resurserna.

I kapitel 5 redovisar utredningen sina
bedomningar av utvecklingen av trafik- samt
gods- och persontransportarbetet under pe-
rioden 1966-1985.

Med ledning av tillgéinglig transportstatis-
tik betriffande inrikessjofarten, jarnvags-
transporterna och timmerflottningen och
olika uppskattningar av lastbilstransporter-
nas omfattning har berédkningar gjorts av
den hittillsvarande utvecklingen av de inri-
kes godstransporterna och deras fordelning
pa skilda transportmedel. Med utgingspunkt
fran dessa berdkningar och vissa konstate-
rade samband mellan & ena sidan det berik-
nade godstransportarbetet under olika A&r
och a andra sidan storleken av bruttona-
tionalprodukten och industriproduktionen
har upprittats prognoser ver godstranspor-
ternas framtida storlek och fordelning pa
transportmedel. P4 denna grundval har ut-
redningen ansett det vara rimligt att utgd
fran att ndrtransporterna med lastbil i ge-
nomsnitt kan komma att fyr- eller femfaldi-
gas och att fjdarrtransporterna med lastbil kan
komma att tre- eller fyrfaldigas under perio-
den 1966-1985, vilket motsvarar en genom-
snittlig arlig 6kning med ca 7,5-9 % resp.
ca 6-7,5 9%.

Utredningen har reviderat 1957 ars vig-
plans fordons- och trafikprognoser samt 13-
tit en sirskild arbetsgrupp inom utredningen
utarbeta prognoser Over trafikarbetets ut-
veckling inom olika delar av landet fram
till ar 1985. Till grund for prognosarbetet
har lagts antaganden om ett genomsnittligt
bilinnehav per 1 000 invénare for hela lan-
det av ca 390 (personbilar, lastbilar och bus-
sar) ar 1975, 450 ar 1980 och 500 &r 1985.

10

Pa grundval hirav har biltdtheten i ldn och
kommunblock skattats. Den uppskattade bil-
tatheten och beraknad befolkningsutveckling
i kommunblocken har legat till grund for
en prognos over antalet bilar i varje kom-
munblock aren 1970, 1975, 1980 och 1985.
Av den prognostiserade totala fordonsok-
ningen i landet under perioden 1970-1985
faller ca 60 % eller ca 1,2 miljoner bilar
pé de 13 storsta titorterna med omland, och
44 % eller nira 0,9 miljoner pa de tre stor-
stadsregionerna. De sirskilda problem som
hor samman med trafik- och bebyggelsepla-
nering i titorter redovisas i kapitel 8 och
i utredningens titortsgrupps rapport (bilaga
2):

Till grund for utredningens bedémning av
den framtida utvecklingen av bilarnas ar-
liga medelkorstricka har bl. a. legat en ge-
nom statistiska centralbyran utford stick-
provsundersokning rorande personbilarnas
trafikarbete och medelkorstricka ar 1966.
Den genomsnittliga korstrickan for samtliga
personbilar som under hela eller del av aret
varit aktivregistrerade uppgick till 1 396 mil,
vilket innebidr att den arliga medelkérstric-
kan under den senaste tioarsperioden har
varit i stort sett oférindrad. Hela under-
sokningens resultat redovisas i bilaga 4.

Med ledning av bilprognoserna och ett
antagande om en i stort sett oférindrad ar-
lig medelkorstricka har en uppskattning
gjorts av trafikutvecklingen pa olika trafik-
leder. Trafikutvecklingen pa landsbygdens
huvudvagnit, varmed hir avses riksvigar
och genomgéende ldnsvigar, har prognosti-
serats fram till &r 1985. Tillvigagingssitt
och resultat framgar av bilaga 3 och den
till betankandet fogade trafikprognoskartan.

Med utgangspunkt frdn ett beriknat tra-
fikarbete for hela landet pa ca 32,5 miljar-

er fordonskilometer ar 1966 kan trafikar-
betet ar 1963 antas ha uppgatt till ca 26,7
miljarder fordonskilometer, varav ca 65 %
pa det statliga vignitet och 32 % pi det
kommunala vig- och gatunitet. Vid en an-
tagen oférindrad arlig medelkorstricka for
det viaxande fordonsbestdndet ger fordons-
prognosen ett sammanlagt trafikarbete av
ca 51 miljarder fordonskilometer ar 1975
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och ca 72 miljarder fordonskilometer ar
1985. Detta motsvarar en genomsnittlig dr-
lig tillvixt av trafikarbetet med ca 5 %
under perioden 1966-1975 och ca 3,5 %
under perioden 1976-1985. Som jamforelse
kan namnas att i 1957 ars végplan berik-
nades trafikarbetet komma att uppga till ca
25 miljarder fordonskilometer ar 1965 och
till 35 a 40 miljarder fordonskilometer ar
1975;

Metodik och normer vid ekonomisk virde-
ring av trafikledsprojekt

En ekonomisk virdering av skilda trafikleds-
projekt och alternativa utformningar av tra-
fikleder kan betraktas som ett forsok att
viga samman siffermissiga uttryck for olika
effekter av varje alternativ for att dirige-
nom underlitta utviljandet av de alternativ
somn under vissa givna forutsittningar inne-
biar den bista anvindningen av samhaillets
resurser. For att vid en given prisséttning
pa vigtjanster kunna genomfora en ekono-
misk virdering fordras i forsta hand en pre-
ciserad beskrivning av varje alternativ och
dess konsekvenser for vighallare, vagtrafi-
kanter, transportorer i form av drift- och an-
laggningskostnader for trafikleder, fordons-
kostnader, tidsatgang for trafikanter, trafik-
olyckor m. m. Vidare maste hénsyn tas till
effekter for samhaillet i Gvrigt sasom trafik-
immissioner och andra konsekvenser for om-
givande miljo. Dérefter maste dessa olika
kostnads- och nyttoeffekter uttryckas i eko-
nomiska termer och med hjilp av en pa
grundval av sambhilleliga tidspreferenser be-
stimd kalkylrinta omvandlas till ett kapi-
talvdrde vid en viss jamforelsetidpunkt. Dér-
vid uppstar problem pa grund av att manga
effekter dr svara att kvantifiera och virdera
i pengar.

Mot bakgrund av behovet av en systema-
tisk bedomning av olika investeringsobjekt
har i kapitel 6 diskuterats vérderingen av
vissa viktigare poster vid en trafikekono-
misk kalkyl, t.ex. anldggnings- och drift-
kostnader for trafikleder och for parkering
samt fordons-, tids- och olyckskostnader och
kalkylrdantefot. Dérvid har utredningen stan-
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nat for att ar 1967 riakna med ett genom-
snittligt tidsvirde per person och timme vid
personbilsresor i Sverige pa ca 40 % av
timfortjansten for manliga vuxna industri-
arbetare. Vid en beriknad medelbeldggning
av drygt tvd personer per personbil erhélls
ett tidsvirde av ca 10 kr per biltimme é&r
1970 i 1968 ars penningvarde. Tidsviardet
forutsittes arligen 6ka med ca 3 % i fast
penningvirde. Betraffande trafikolyckskost-
naden har vid fordelning av samtliga dessa
kostnader pa antalet polisrapporterade olyc-
kor (ca en tiondel av samtliga intraffade
trafikolyckor) erhéllits ett belopp av ca
35000 kr per sadan olycka i hela landet.
Detta belopp har forutsatts vara oforandrat
i fast penningviarde under de niarmaste aren.
Vidare har en kalkylréntefot av 8 % an-
vants. Den ekonomiska livslangden for olika
vaginvesteringar har i allmdnhet antagits va-
ra ca 30 ar.

Byggnads- och underhdllsstandard for olika
typer av trafikleder

Med en vigs geometriska utformning eller
geometriska standard avses viagens utform-
ning med avseende pa fritt utrymme, tvirsek-
sektion (korfiltsbredd, vagrensbredd, m. m.),
linjeféring (kurvradier vid horisontal- och
vertikalkurvor, lutningar, m. m.) samt loka-
lisering och utformning av trafikplatser,
vigskil, utsldpp fran angridnsande bebyggel-
se, hallplatser och parkeringsutrymmen
m. m. Kraven pd végarnas geometriska ut-
formning uttrycks och faststills i normer
eller anvisningar for byggande av vigar.
Syftet med normerna #r att for viagar med
olika trafikuppgift, trafikflode och trafik-
sammansittning astadkomma en lamplig av-
vigning mellan i forsta hand kostnaderna
for drift och byggande av viagar »vigkost-

naderna» & ena och kostnaderna for trafi-
ken »trafikantkostnaderna» & andra sidan.
Genom normerna erhalls enhetliga regler
for val av element i vagens linjeforing samt
en begrinsning och standardisering av an-
talet vigsektioner och utforanden vilket
bl. a. effektiviserar byggande och projekte-

ring.
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Utredningens tekniska expertgrupp har
foretagit Gversyn av gillande normer, vilken
redovisas i bilaga 1.

I kapitel 7 redovisas utredningens forslag
till dndringar i géllande normer i friga om
bl. a. linjeforing, vigsektioner, slitlagertyp
samt barighet. Forslagen innebar bl. a. fol-
jande.

— Da nagon positiv effekt pa trafiksédker-
het och reshastighet av en 3 m bred vigren
jamfort med 2 m bred végren inte kunnat
pavisas, foreslds att vigrenar vid tvafiltiga
vagar ges bredden 1 eller 2 m. Med hinsyn
till den omfattande och snabba trafiken pa
motorvagar bedoms dock fordelen av att
kunna fora dven breda fordon helt av kor-
banan motivera en minskning av vigrens-
bredden pa motorvigssektionen med endast
0,5 m till 2,5 m. Inre vigrenar pd motor-
vagssektionen foreslas minskade fran 1,5 m
till 1,0 m.

— For att oka reshastighet och trafiksi-
kerhet speciellt vid storre trafikfloden med
inslag av stora, utrymmeskrivande fordon
och fordonskombinationer bor en korfilts-
bredd av 3,75 m anvindas i kombination
med bred viagren och en korfiltsbredd av
3,5 m vid smala vigrenar och pi vigar utan
vagren. Pa lagtrafikerade vigar foreslas
dock alltjamt korfiltsbredden 3,0 m utan
vagren.

— Med hiédnsyn till den tunga trafikens
inverkan pa fordonsflodet bor sirskilda kor-
falt for langsamgdende fordon anordnas of-
tare dn hittills i lutningar.

— Ett minimatt av 12,0 m foreslas tills
vidare for mittremsa utan ricke och 3,0 m
med ricke.

— En enklare fyrféltssektion foreslas fylla
luckan mellan motorvagssektionen och tva-
faltssektionerna. Denna skall utféras med
smal mittremsa (normalt 3,0 m) med lamp-
ligt rdcke e.d. och tva 7,0 m breda korba-
nor med yttre viagrenar pa 2,0 m.

De foreslagna geometriska normerna bor
tillampas i full utstrickning vid ny- eller om-
byggnad av viktigare vagar. Kraven pa kon-
tinuitet i standard bor dock #ven tillmitas
stor betydelse. For andra vigar bor sirskilda
forbattrings- (och forstirknings-) normer

12

Overvigas.

Vid val av geometriska standard for vigar
péa landsbygden bor man i princip utga fran
timtrafikflodena under vigens hela antagna
ekonomiska livslangd. For vagskil och for
tatortstrafik med fran landsbygdstrafiken av-
vikande karaktar kan det finnas anledning
att dels utga fran floden under kortare pe-
riod som underlag for dimensionering av
trafikleder och trafikplatser, dels gora en
mera individuell analys av trafik- och vig-
kostnader.

Betriaffande birighetsstandarden anser ut-
redningen att en systematisk utvidgning av
det tunga vignitet bor ske genom i forsta
hand ombyggnad och forstarkning av svaga
broar, sa att 10/16 tons axel- och boggitryck
kan tillatas. Vidare bor viagarna dven i fort-
sdttningen vid nybyggnad dimensioneras for
ett enhetligt axel- och boggitryck pa 10/18
ton med den differentiering i uppbyggnads-
sittet som motiveras av variationer i antal
tunga fordon. Slutligen bor vigkroppen di-
mensioneras for 13/21 tons axel- och boggi-
tryck pa de platser, didr en senare forstirk-
ning till 13/21 tons barighet skulle bli sir-
skilt kostnadskrivande, t. ex. vid brounder-
farter eller broanslutning och i samhillen
med forhdjda gangbanor. Broar bor vid ny-
byggnad dimensioneras for fordon och for-
donskombinationer med 22 tons boggitryck
och en bruttovikt av hogst 60 ton vid ett av-
stand mellan forsta och sista axel pd 10 m
eller mer.

Betriffande vigbanans slitlagertyp kon-
staterar utredningen att vid borjan av ar
1969 hade 54 000 km (varav 600 km riks-
viagar och 3 500 km genomgéende ldnsvi-
gar) av det statliga viagnitet slitlager av grus
och att 18 000 km (varav 1 400 km riksvi-
gar och 3 700 km genomgaende linsvigar)
var forsedda med slitlager av oljegrus. En-
dast en mindre del av detta vignit kan med
hénsyn till tillgédngliga resurser byggas om
under den aktuella perioden. Som malsitt-
ning for forstirknings-, oljegrus- samt be-
laggningsverksamheten bor med ledning av
utforda kalkyler (se bilaga 8) gilla, att samt-
liga vdgar som inte byggs om och som har
en trafik Gverstigande 300 resp. 1 000 bilar
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per arsmedeldygn bor forstirkas och forses
med oljegrus resp. beldggning. Sammanlagt
borde diarmed nzra 13 000 km vég forstir-
kas till 10/16 ton och forses med oljegrus el-
ler beliggning under perioden 1970-1984
till en kostnad av ca 1,9 miljarder kr i 1969
ars priser.

Investeringsbehov och driftutgifter under
perioden 1970-1984

Utredningen anser att den sambhillsekono-
miska l6nsamheten i princip bor vara av-
gorande for utformningen av och rangord-
ningen mellan olika vig- och gatubyggnads-
projekt. Med hénsyn till tidsitgingen vid
kostnadsberidkning, ldnsamhetsbedomning
och rangordning av olika projekt samt andra
erforderliga atgirder vid uppréttande av fler-
arsplan och fordelningsplan, vilka avser en
period av fem &r, krivs en langtidsplanldgg-
ning som stricker sig over en betydligt ling-
re period #n fem ar for att tillgéngliga vég-
byggnads- och projekteringsresurser skall
kunna utnyttjas pa bista sitt. Inom statens
viigverk har under &r 1969 upprittats ling-
tidsplaner for byggande av statliga vigar
och gator samt bidrag till byggande av kom-
munala trafikleder under tioarsperioden
1970-1979. Som underlag hirfér har un-
der &ren 1968-1969 utarbetats behovspla-
ner for femtonarsperioden 1970-1984, vil-
ka redovisas i kapitel 9.

Behovsplanerna, vilka liksom ldngtidspla-
nerna avses bli reviderade med jamna mel-
lanrum, utgor foljaktligen forsta steget i en
planeringsprocess som via langtidsplaner och
flerarsplan resp. fordelningsplan utmynnar
i slutliga projekterings- och byggnadspro-
gram. Behovsplanen utgdr en inventering av
foreliggande utbyggnadsbehov pa grundval
av en jimforelse mellan den beridknade
framtida efterfragan p& végtjanster och det
existerande trafikledsnitets standard och
strickning. Vid upprittande av denna sker
emellertid inte négot stéllningstagande till
den inbordes rangordningen mellan olika
utbyggnadsprojekt. De kriterier som anvénts
for bestimmande av utbyggnadsbehoven
och val av utbyggnadsstandard grundar sig
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i princip pi de prelimindra forslag till ut-
formning av den framtida vigstandarden
som redovisas i kapitel 7 och bilaga 1. Diri-
genom har indirekt en viss hinsyn tagits till
omfattningen av de resurser som kan vintas
st till férfogande under den aktuella perio-
den. Vid uppgorande av behovsplanen for
det statliga vignitet har man utgatt fran en
given anslagsram, medan behovsplanen for
de stider och samhillen som sjdlva dr vég-
hallare utgdér en summering av de uppgivna
byggnadsbehoven pa huvudtrafiklederna. En
samordning har dock skett med behovspla-
nen for det statliga vignitet, bl. a. i fraga
om de infarts- och forbifartsleder som ut-
gor del av riksviignitet och det primidra
linsvignitet. Investeringsbehoven pa des-
sa trafikleder utgor ca en tredjedel av de to-
talt uppgivna investeringsbehoven for std-
dernas huvudtrafikleder (inkl. tunnelbanor).
Nagon behovsplan for byggande av stats-
bidragsberittigade enskilda végar har inte
upprittats i avvaktan pé slutforandet av pé-
giende riksomfattande inventering av des-
sa vigars standard i olika avseenden. In-
venteringen berdknas vara slutférd under
ar 1970. P4 grundval av vissa prelimindra
resultat har emellertid en uppskattning av
de framtida investeringsbehoven foretagits.

Det redovisade behovet av medel for byg-
gande av statliga vigar och gator samt for
statsbidrag till byggande av kommunala och
enskilda vigar och gator under perioden
1970-1984 uppgér till ca 27,5 miljarder Kr.
(inkl. projekterings- och administrationskost-
nader) i 1969 é&rs priser. Harvid har hinsyn
tagits till en berdiknad &rlig produktivitets-
okning av 3 9% for vdg- och gatubyggandet.

Miljarder kr

Byggande av statliga vigar och

gator
Bidrag till byggande av kom-

16,2

munala vagar och gator 10,9

Bidrag till byggande av enskilda
vigar 0,4
Summa 27,5

For storre delen av vig- och gatunitet i
landet blir trafikstandarden under perioden
fram till ar 1985, liksom hittills, framst be-
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roende av de atgirder i form av 15pande
service- och underhéllsarbeten jimte for-
stirknings- och forbittringsarbeten som kan
rymmas inom ramen for anslagen till drift
av vigar och gator. Men dven pi nybygg-
da vigar blir reshastigheten och trafiksiker-
heten beroende av vilken driftstandard som
kan uppritthallas.

Storleken av de framtida driftutgifterna
beror férutom av driftstandarden — vid givet
trafikflode — dven av trafikutvecklingen, ut-
vecklingen av vigbyggandet, viignitets lingd
och slitlagerférdelning, m. m.

Det sammanlagda behovet av medel fér
drift av statliga vigar och gator samt for
statsbidrag till drift av kommunala och
enskilda vigar och gator under perioden
1970-1984 beriknas uppg till ca 17 miljar-
der kr (inkl. administrationskostnader m. m.)
i 1969 ars priser. Hirvid har hinsyn tagits
till en berdknad arlig produktivitetsforbitt-
ring av 2 % for vig- och gatudriften.

Miljarder kr
Drift av statliga viigar och
gator 13,7
Bidrag till drift av kommunala
vigar och gator 2:1

Bidrag till drift av enskilda vagar 0,9

Summa 16,7

Antaget resursutrymme

Enligt direktiven skall utredningen vid si-
na overviaganden utgd frin olika alternativ
betriffande den langsiktiga anslagsutveck-
lingen. For perioden fram till &r 1975 an-
ger direktiven tva alternativ, innebidrande en
arlig okning med 4 % resp. 7,5 %, allt rik-

nat i fasta priser for 16ner och andra fak-
torkostnader. For &terstoden av perioden
fram till &r 1985 har det diremot ankommit
pa utredningen att mot bakgrund av be-
riknade investerings- och underhallsbehov,
beridknad avkastning pad vig- och gatuin-
vesteringar samt forvintad allmidn ekono-
misk utveckling foresld limpliga alternati-
va anslagsramar.

Utredningen har valt att fér hela perio-
den 1970-1984 rikna med en A&rlig an-
slagsokning pa 4 % resp. 7,5 % i 1969 &rs
priser for anvinda produktionsfaktorer och
med 1970 ars utgiftsnivd som bas.

En Okning av viganslagen med 4 % per
ar fram till &r 1985 synes for vrigt rymmas
inom ramen for oforindrade tariffer for
fordons- och drivmedelsbeskattning, allt rak-
nat i fast penningvirde, eftersom progno-
serna betrdffande bilbestdnd och trafikar-
bete pekar pa en Okning med likaledes ca
4 % per ar i genomsnitt for perioden 1970—
1984. En arlig 6kning med 7,5 % torde dir-
emot kridva ett Okat skatteuttag om nuva-
rande relation mellan bilskatteinkomster och
vagutgifter skall bibehéllas.

Omrédknat i 1969 ars priser torde 1970
ars anslag motsvara ca 1 830 miljoner kr.
Med utgéngspunkt fran detta basbelopp er-
hélls for perioden 1970-1984 en total an-
slagsram pa ca 36,6 miljarder kr vid 4 %
arlig okning och ca 47,8 miljarder kr vid
7,5 % arlig okning av anslagen. For tiodrs-
perioden 1970-1979 blir motsvarande be-
lopp ca 22 resp. 26 miljarder kr. Utrymmet
for byggande av trafikleder under olika peri-
oder vid de béda alternativa anslagsramarna
och den forutsedda utvecklingen av drift-
utgifterna framgar av foljande uppstillning.

Tillgdngliga resurser for vig- och gatubyggande under perioden 1970—1984 vid alternativa

anslagsramar, miljoner kr i 1969 ars priser.

Arlig anslagsékning 4 %

Arlig anslags6kning 7,5 %

Totalt Driftut- Aterstar fér Totalt Driftut- Aterstar for
Period utrymme gifter byggande utrymme gifter byggande
1970—1974 9910 4920 4990 10 630 4920 5710
1975—1979 12 060 5730 6330 15260 5730 9530
1980—1984 14 670 6030 8 640 21910 6030 15 880
1970—1984 36 640 16 680 19 960 47 800 16 680 31120
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Vid den ligre anslagsramen (4 %) skulle
saledes vid givna forutsittningar finnas ut-
rymme for byggande av trafikleder till ett
sammanlagt belopp av ca 11,3 miljarder
kr under tiodrsperioden 1970-1979 och ca
20 miljarder kr under hela femtonarsperio-
den 1970-1984. Motsvarande belopp vid
den hogre anslagsramen (7,5 %) uppgar till
ca 15,2 resp. 31,1 miljarder kr. Driftutgif-
terna under perioden har dérvid for enkel-
hets skull forutsatts bli lika stora vid ba-
da anslagsramarna. De totala utgifterna for
driften beréiknas nimligen inte uppvisa nag-
ra storre skillnader vid de bada anslagsra-
marna vid angiven malsittning for drift-
verksamheten.

Det tillgingliga resursutrymmet for byg-
gande av vigar och gator under perioden
1970-1984 vid de bada alternativa anslags-
ramarna kan jimforas med det redovisade
anslagsbehovet for vig- och gatubyggande
under samma period pad 27,5 miljarder kr.
Vid givna forutsittningar betréiffande drift-
och byggnadsstandard m.m. skulle sale-
des inte fullt tre fjirdedelar av de redovi-
sade utbyggnadsbehoven kunna tillgodoses
vid den ldgre anslagsramen. Vid den hogre
anslagsramen skulle ddremot mer @n 100 %
av de redovisade utbyggnadsbehoven for pe-
rioden 1970-1984 kunna tillgodoses.

Vid en berikning av mojlig byggnadsvo-
lym under perioden 1970-1984 vid resp.
anslagsram maste emellertid hénsyn éven tas
till eventuella framtida utgiftsokningar till
foljd av #ndrade standardkrav inom drift
och byggande samt éndrade skyldigheter for
vighallarna. De redovisade utgiftsberdkning-
arna forutsitter siledes i huvudsak oforind-
rade standardkrav och oftrdndrade skyldig-
heter under hela perioden fram till ar 1985.
Den hittillsvarande utvecklingen har emel-
lertid karakteriserats av en fortgdende stan-
dardstegring inom savil vigbyggande som
vigdrift vilket har medfort okade utgifter
{or vaghéllarna.

De framtida standarddndringarna och de-
ras inverkan pa resursbehovet for byggan-
de och drift av vigar och gator &r givetvis
svara att i forvig berikna. Storre krav tor-
de emellertid av bl. a. trafiksidkerhetsskil
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troligen komma att stillas pa utformningen
av vigskil och trafikplatser, pa inférande
av stationir vigbelysning pa storre trafikle-
der, m. m. Vidare kommer med sidkerhet
kraven pa bullerskyddsvallar och skyddszo-
ner lings trafiklederna att 6ka. Av hinsyn
till omgivande miljo kan @ven andra krav
komma att stillas pa lokaliseringen av tra-
fiklederna i och intill tédtorter. Utredning-
en bedomer det darfor realistiskt att rdkna
med en fortsatt standardokning under den
nu aktuella perioden med dirav foljande
utgiftsdkningar for bade drift och byggan-
de. De tidigare redovisade utgiftsbehoven
for vigdrift och viagbyggande under perio-
den 1970-1984 pa sammanlagt drygt 44 mil-
jarder kr i 1969 Aars priser vid ofdrindrad
standard uppskattas darfor komma att oka
med omkring 10-15 % i fasta priser, dvs.
till i runt tal 50 miljarder kr. Endast vid den
hogre av de bada alternativa anslagsramarna
torde det darfor vara mojligt att i huvud-
sak kunna tillgodose de i behovsplanerna
redovisade utbyggnadsbehoven.

Forslag till anslagsutveckling och anslags-
fordelning

Med hinsyn till osdkerheten i foreliggande
prognoser rorande framtida ekonomisk ut-
veckling, bzfolkning, biltdthet, trafik, pro-
duktivitet, m. m. bor anslagsutvecklingen
och anslagsfordelningen enligt utredningens
mening inte bindas for en sa lang tidrymd
som den nu aktuella femtonarsperioden
fram till &r 1985. I stillet bor ett flexibelt
system efterstrivas som medger en smidig
anpassning till &ndrade forhallanden och ett
med hinsyn till den samhillsekonomiska
l6nsamheten effektivt utnyttjande av for
varje period tillgidngliga resurser — allt inom
ramen for trafikpolitikens krav pé en till-
fredsstillande transportforsorjning av lan-
dets olika delar. Den av utredningen foror-
dade planerings- och prioriteringsmetodiken,
som delvis redan har kunnat tillimpas, syf-
tar till att &stadkomma ett sidant system. Ett
dylikt system ger statsmakterna stora mdj-
ligheter att styra den allm#nna inriktningen
av vigbyggande och vigdrift utan besvéran-
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de detaljreglering. Genom att exempelvis
andra kalkylrintan eller virderingen av tra-
fikolyckor och trafikanternas restid kan sa-
ledes en generell fordndring av resursan-
vandningen inom vigsektorn erhéllas vid
ett planerings- och prioriteringssystem av
den typ som foreslagits av utredningen.

Till ledning for statsmakternas beslut ro-
rande framtida anslagsramar och anslagsfor-
delning har utredningen sokt belysa den
samhillsekonomiska lonsamheten av de
vig- och gatuinvesteringar som kan genom-
foras under perioden 1970-1979 vid de
bada alternativa anslagsramarna. Som un-
derlag har darvid utnyttjats resultaten fran
utférda lonsamhetsbedomningar av ny- och
ombyggnadsforetag pa landsbygdens allmin-
na vigar och pa statsbidragsberittigade tra-
fikleder i stdder och samhillen som 4r vig-
hallare. Berikningarna ger vid handen, att
en arlig anslagsokning med 7,5 % i fasta
priser under perioden 1970-1979 ir eko-
nomiskt motiverad vid givna forutséttningar
betriffande tids- och olycksvirdering, pris-
sittning pa  vagtjanster (bilbeskattning),
m. m. Den nyttookning for samhillet som
kan erhallas vid den hogre anslagsramen
jamfort med den ldgre synes saledes vil
motivera skillnaden i investeringsutgifter for
vigar och gator under perioden.

For tiden efter ar 1979 ger det tillging-
liga materialet ddremot inte tillrickligt un-
derlag for nagra bestdamda slutsatser. Ut-
redningen anser sig déarfor inte kunna gora
nagon rekommendation betriffande anslags-
utvecklingen under perioden 1980-1984.
I enlighet med den planeringsmetodik som
foreslagits kommer emellertid i fortsittning-
en underlag for bedomande av limplig an-
slagsutveckling under senare perioder suc-
cessivt att erhéllas vid dterkommande revi-
deringar av behovsplaner och langtidspla-
ner.

Vid en arlig 6kning av de ordinarie vig-
anslagen under perioden 1970-1979 med
7,5% 1i fasta priser for anvanda produktions-
faktorer och den av utredningen fdrordade
driftstandarden for det statliga och stats-
bidragsberittigade vig- och gatunitet er-
hélls enligt gjorda berdikningar en genom-
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snittlig arlig okning av driftutgifterna med
drygt 6 % och av byggnadsanslagen med
ca 8,5 %, allt riknat i fasta priser. Hinsyn
har dirvid tagits till den ovanndmnda upp-
skattade utgiftsokningen pa grund av stan-
dardstegring och utdkade skyldigheter for
vdghallarna. Om en lidgre anslagsram av
statsfinansiella eller andra skil skulle bli
nodvindig under den aktuella perioden, bor
vid i Ovrigt ofdrdndrade forutsittningar i
forsta hand de forutsedda forbittrings- och
forstarkningsatgiarderna pa det sekundira
ldnsvidgnitet senareldggas. Nackdelarna frén
samhillsekonomisk synpunkt av ett uppskju-
tande av aktuella om- och nybyggnadspro-
jekt pa statliga och statsbidragsberittigade
huvudtrafikleder synes saledes i allminhet
vara storre.

I friga om den framtida fordelningen av
byggnadsanslagen mellan statliga och stats-
bidragsberittigade vidgar och gator tyder re-
sultaten av hittills genomférda l6nsamhets-
bedomningar pa, att anslagen till byggan-
de av trafikleder i och omkring stéder och
samhillen bor oka snabbare #n anslagen
till byggande av vigar pa landsbygden.

Utredningen vill i detta sammanhang
framhélla de nackdelar som #r forknippa-
de med den nuvarande uppdelningen av an-
slagen till byggande av statliga och statsbi-
dragsberittigade trafikleder. En uppdelning
i skilda anslag forsvarar bl. a. genomforan-
det av den i direktiven angivna principen om
prioritering av vigbyggnadsforetag efter
samhillsekonomisk 16nsamhet och forsvarar
dirmed &ven tillampningen av den av utred-
ningen foreslagna planerings- och priorite-
ringsmetodiken. Nagon skarp atskillnad mel-
lan de olika typerna av trafikledsprojekt sy-
nes saledes inte foreligga. Redan nu utgar
exempelvis bidrag till byggande av tunnelba-
nor aven fran anslaget till byggande av stat-
liga vdgar och kronan ar vaghéllare i ménga
stider och samhillen. Uppdelningen i skil-
da anslag medfor ocksa problem vid fram-
for allt utbyggnaden av trafikledsnitet kring
de storre tédtorterna (se bilaga 2). Svarighe-
ter uppstar siledes inte sédllan pd grund av
att skilda delar av en trafikled skall belasta
olika anslag, vilket forsvirar en Onskvird
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samordning.

Aven om det kan finnas andra skil, vilka
utredningen inte har anledning att ndrmare
g in pa, som kan tala for att bibehélla nu-
varande uppdelning i ett anslag for byggan-
de av statliga viagar och gator och ett an-
nat anslag for bidrag till byggande av kom-
munala vagar och gator, vill emellertid ut-
redningen saledes fran sina utgangspunkter
fororda en framtida sammanslagning av des-
sa anslag i likhet med vad som redan tidi-
gare skett betriffande anslagen till byggan-
de av riksvégar och ldansvagar.

Vad betriffar den lampliga anslagsfor-
delningen mellan bidrag till byggande av
tunnelbanor resp. biltrafikleder i storstads-
regionerna, finner utredningen det inte mdj-
ligt att uttala sig om prioriteringen pa grund-
val av foreliggande material. Denna fraga
bor avgéras med hinsyn tagen till de totala
effekterna for savil tatortens funktion som
trafik- och boendemiljon m.m. i berdrda
omraden. En intim samordning maéste dir-
vid ske mellan trafik- och bebyggelsepla-
neringen (se kapitel 8 och bilaga 2).

Aven i friga om byggande av enskilda
viagar giller att material f.n. saknas for
bedomning av den samhillsekonomiska 16n-
samheten av sddana projekt. Emellertid tor-
de bidragen till dylika arbeten framst moti-
veras av krav pa en tillfredsstillande trans-
portforsorjning i enlighet med gillande tra-
fikpolitiska riktlinjer. Med hénsyn till vad
som framkommit av behovsinventeringen (se
kapitel 9) synes det darfor enligt utredning-
ens mening rimligt att rdkna med en viss
Okning av dessa bidrag under perioden
1970-1979.

Vigplanens uppfoljande, behov av forsk-
ning och utvecklingsarbete

En fortlopande uppfoljning och komplet-
tering av viagplanens fordons-, trafik- och
vigtransportprognoser bor enligt utredning-
ens mening ske inom statens vigverk.

For ett effektivt prognosarbete kravs dock
en utvidgning av statistiken Over trafikarbe-
tets utveckling och omfattning pa skilda de-
lar av vdg- och gatunitet.
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Vidare bor den anvidnda metodiken for
lonsamhetsbedomning av trafikledsprojekt
och andra dtgirder inom vighdllningen
kompletteras och ytterligare utvecklas. For
att forbattra underlaget for prioriteringsbe-
domningar av trafikprojekt (inkl. tunnelba-
nor) i titorter och underlitta jimforelser
med landsbygdsprojekt finner utredningen
det sdledes angeliget att man inom vagver-
ket utvecklar metoder for lonsamhetsbe-
beddmning av gatu- och tunnelbaneinveste-
ringar.

For att ge bittre ledning for statsmak-
ternas beslut rorande resursfordelning mel-
lan olika sambhéllssektorer bor den nuvaran-
de metoden f6r Ionsamhetsbedomning #nd-
ras eller kompletteras med mer konventio-
nell metod for berdkningar av projektens
samhillsekonomiska avkastning pa langre
sikt, dvs. dar hinsyn bl. a. tas till investe-
ringars hela forvintade ekonomiska livs-
lingd. Kvantifieringen och virderingen av
de i I6nsamhetsbedomningen ingdende fak-
torerna, sadsom drift- och anliggningskost-
nader for trafikleder, fordonskostnader, tra-
fikolyckor, tidsatging for trafikanter, m. m.,
ar som tidigare framhallits behiftade med
osdkerhet. P4 detta omrade krivs ett bety-
dande utvecklingsarbete. Ett sidant arbete
kan dock bli av bade principiellt och prak-
tiskt viarde dven for annan samhillsplane-
ring. Anstrdngningarna bor dirvid iven in-
riktas pa sddana faktorer eller konsekven-
ser som hittills inte har kunnat beaktas di-
rekt i kalkylerna.

Aven i fraga om vdgnormerna krivs som
tidigare framhéllits ett fortlopande utveck-
lingsarbete. Dirvid bor uppmirksamhet
bl. a. dgnas 4t sambandet mellan utform-
ningen av normerna och de begrinsningar
av resurserna for vigbyggande och vig-
drift som &r aktuella. Effekten av even-
tuella skillnader i pris- och produktivitets-
utveckling mellan drift och byggande bdr
dven uppmirksammas.

For att forbdttra underlaget for trafik-
planeringen i tdtorter finner utredningen det
angeldget att en fortgaende sammanstillning
och bearbetning av data frin olika trafik-
undersokningar i tdtorter kommer till stind
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vid statens vagverk.

Det foreslagna planeringssystemet forut-
sitter en aterkommande revidering av be-
hovsplaner och langtidsplaner. Utredningen
vill i anslutning hartill framhalla vikten av
att det samarbete mellan végverk, nérings-
liv och andra foretradare for vigkonsumen-
ter som skett vid den langsiktiga végplane-
ringen fortsétter. Sarskilt vid storre nyloka-
liseringar och omldggningar av transport-
system dar det nodvandigt att kontakter tas
pa ett tidigt stadium och att en Omsesidig
information sker.

Vigverket har, under den tid utredningen
arbetat, utarbetat system for langtidsplane-
ring och programbudgetering. Enligt utred-
ningens uppfattning bor dessa planeringssy-
stem vidareutvecklas kontinuerligt. Arbetet
bor bl. a. inriktas pa en effektiv uppfolj-
ning av kostnader och prestationer. En sa-
dan uppfoljning bor avse dven planer pa
langre sikt, sdasom langtidsplaner och fler-
arsplaner, vilket kan forbattra underlaget
for bl. a. berdkning av framtida resursbehov
for viagbyggande och vagdrift.

18
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1 Utredningsuppdraget

I yttrande till statsradsprotokollet den
29 april 1964 anforde davarande chefen
for kommunikationsdepartementet, statsra-
det Gosta Skoglund, efter gemensam bered-
ning med statsrddets Ovriga ledamoter fol-
jande:

I propositionen 1963: 191 angaende riktlin-
jer for den statliga trafikpolitiken m. m. beror-
de jag frigan om den Oversiktliga végplane-
ringen och uttalade darvid foljande. Den i
1959 ars statsverksproposition presenterade vag-
planen redovisar en oOversiktlig och principiell
plan for upprustning under en 20-arsperiod
fram till &r 1975 av det allménna vignitet.
Planen byggde pa kinda faktiska forhallanden
men ocksd pa prognoser och utredningar ro-
rande bl. a. fordons- och trafikokningen, be-
folkningstillvaxten samt naringslivets expansion
och lokalisering. Sedan viagplanen framlades har
utvecklingen pd skilda omrdden blivit annor-
lunda 4n som kunde forutses dd planen upp-
rattades. De uppgjorda fordoms- och trafik-
prognoserna har silunda som helhet Gvertraf-
fats. Den sedan ldnge pagdende befolknings-
koncentrationen berdknas fortsitta. Med en
okande totalbefolkning innebdr detta en allt
storre koncentration till tatorterna. Sist angivna
forhéllanden medfor, att trafikproblemen i
stader och tédtorter vixer. Bland annat fram-
trader starkt behovet av att bygga ut befintliga
och att anldgga nya trafikleder i samband
med exploateringen av nya bostadsomraden i
tatortsregionerna. Vidare aktualiseras behovet
att effektivt samordna trafikledsbyggandet i
stiderna och vigutbyggnaden pa landsbygden.
Sedan vigplanen framlades har tillkommit nya
omstiandigheter av betydelse for vdgplaneringen.
I sammanhanget bor sarskilt ndmnas de krav
pa vigutbyggnader, som kan bli en foljd av
kommunblocksbildningen. Av visentlig vikt ar
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ocksa den fortsatta utvecklingen och de gjorda
nya ronen pa de vigtekniska och fordonstek-
niska omradena.

Jag uttalade vidare, att bl. a. de anforda for-
hallandena motiverade att frigan om den
oversiktliga vigplaneringen togs upp till for-
nyat Overviagande. I skrivelse den 28 juni
1963 har vig- och vattenbyggnadsstyrelsen ock-
si aktualiserat ifrigavarande sporsmal samt
hemstillt om bemyndigande att verkstédlla en
oversyn av vigplanen. I anslutning hartill fram-
holl jag, att en dylik oversyn kommer att om-
fatta — forutom rent vigtekniska sporsmal —
en rad frigor som #dr av mera allman karaktar
och som jag till en del redan berort i det fore-
gdende. Vidare méste bl. a. med hinsyn till den
niva, som de arliga investeringarna i viagar och
gator numera uppndtt, de samhillsekonomiska
synpunkterna sirskilt beaktas vid Oversynen.
Mot bakgrunden av det anférda ansdg jag det
lampligt att utredningen verkstilldes av sar-
skilda for andamalet tillkallade sakkunniga. I
samband med att jag nu avser att hemstidlla om
Kungl. Maj:ts bemyndigande att tillkalla nimn-
da sakkunniga torde jag fi ndrmare berdra
négra av de sporsmil, som jag anser sarskilt
viktiga i detta sammanhang.

Vigplanens prognoser rorande fordons- och
trafikokningen stricker sig fram till ar 1975.
I friga om personbilsbestindet har Okningen
varit storre dn som berdknats, medan lastbi-
larna och bussarna Okat i ungefdrlig Overens-
stimmelse med prognoserna. Som helhet kan
fordonstillvixten sigas ha skett betydligt snab-
bare 4dn som antagits i vigplanen. Detta giller
dven betraffande trafikstegringen. For att kun-
na kartligga de samlade behoven i friga om
vig- och gatunitets utbyggnad bor végplanens
prognoser rorande fordons- och trafikdkningen
revideras pi grundval av den hittillsvarande ut-
vecklingen samt utstrickas till ar 1985. Vad
giller transportarbetets lokalisering bor den
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aktuella foérdelningen pa stider och landsbygd
uppskattas och en berikning ske av de fram-
tida forandringarna. Aven frigorna rérande be-
folkningsutvecklingen och niringslivets expan-
sion och lokalisering bor beaktas i samman-
hanget.

I végplanen ignas det avgjort storsta intres-
set at den del av vignitet for vilken kronan
ar vighéllare. Av stidernas vigar och gator
behandlas mera utforligt endast de delar av
riksvdgarna, som faller inom stidernas omri-
den. I anslutning hirtill vill jag erinra om att
investeringarna i det statsbidragsberittigade vig-
och gatundtet inom stiderna under senare Ar
kraftigt 6kat och uppgér till storleken 200 mkr.
for innevarande &r. Vad betriffar den narmas-
te femdrsperioden bygger foreliggande utbyge-
nadsplaner — vilka framfor allt i storstadsregio-
nerna ar mycket omfattande — pa att statsbi-
dragsmedel skall i vésentligt 6kad utstrickning
stdllas till forfogande for ifrigavarande inda-
mal. Med hinsyn till den pigiende urbanise-
ringsprocessen och de dirav betingade Gkade
svarigheterna att 16sa trafikproblemen i tétor-
terna torde man ocksa for en avsevird tid fram-
Over fa rikna med successivt stigande krav pi
bidragsmedel for trafikinvesteringar i stdderna.
Hirtill medverkar ocksd den sanering av be-
byggelsen som pagér sirskilt inom och i grann-
skapen av de gamla stadskidrnorna.

Det &dr av grundliaggande betydelse att de re-
surser, som vart land totalt kan sitta in pi
véag- och gatuhéllningen, frdn alla synpunkter
fordelas si riktigt som mojligt. For att detta
skall kunna ske dr det nddvindigt att en dver-
siktsplan upprittas omfattande savil landsbyg-
dens som stiddernas utbyggnadsbehov. Utred-
ningen bor darfor utarbeta en totalplan over
utbyggnadsbehoven som innefattar de allminna
véagarna pi landsbygdea och de statsbidragsbe-
rittigade védgarra och gatorna i stiderna. Jam-
vél i friga om de statsbidragsberittigade en-
skilda végarna pd landsbygden bsr utredningen
i grova drag sdka ange utbyggnadsbehoven.

Vid utarbetandet av den nya Sversiktsplanen
bor utbyggnadsbehoven bedomas mot bakgrun-
den av den forvintade trafiken &r 1985. Dirvid
bor dven trafiksikerhetssynpunkterna beaktas.
Hinsyn bor ocksd tagas till bl.a. det behov
av ny- och ombyggnad, som kan foranledas av
kommunindelningsreformen. Hirtill kommer
daven den vigutbyggnad som erfordras frin to-
talforsvarets synpunkt. Vidare bor beaktas den
geografiska fordelningen av de senaste &rens
vigbyggnadsverksamhet. I friga om vigbeho-
ven i stdderna bor sarskilt uppmirksammas vig-
och gatubyggandets samband med bebyggelse-
planeringen. Vid exploateringen av nya bostads-
omraden dr det namligen av stor vikt, att ut-
byggnaden av erforderliga trafikleder sker i
ungefdr samma takt som bostadsbyggandet for
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undvikande av att besviarande stockningar upp-
kommer i trafiken till och frin de nya bostads-
omridena under de timmar pi morgnar och
kvallar, da resor till och frin arbetsplatserna
i regel dager rum. I skrivelse den 10 december
1963, nr 393, har riksdagen, under iberopande
av allminna beredningsutskottets utlitande nr
40 i anledning av vackta motioner (I: 63 och
II: 73) anhéllit om tillséttande av en utredning
rorande en for cykeltrafik béttre anpassad pla-
nering av gator och vigar. Utredningen torde
dven bora taga detta sporsmal under Gvervi-
gande.

Den plan som framkommer genom &versy-
nen bor angiva utbyggnadsbehoven fordelade
pa olika vigkategorier.

Innan jag gir niarmare in pa ett antal del-
sporsmal som vid Oversynen bor Gvervigas av
de sakkunniga, torde jag ha anledning att be-
rora fragan om det framtida samhillsekonomis-
ka utrymme inom vilket viginvesteringarna
maste inpassas. Hittills har dessa investeringar
vuxit avsevart snabbare #n bdde de totala brut-
toinvesteringarna och ovriga samfirdselinveste-
ringar. Medan de totala bruttoinvesteringarna
under 1950-talet volymmissigt okade 4,6 pro-
cent per dr var viginvesteringarnas tilivixt-
takt mer @n dubbelt s& snabb och uppgick till
9,6 procent per ar. Viginvesteringarnas andel
av de totala samfirdselinvesteringarna — som
under efterkrigstiden utgjort omkring en fem-
tedel av de totala bruttoinvesteringarna — har
sedan 1946 ungefir fordubblats och utgdér nu
mer dn en fjardedel av investeringarna i sam-
fardsel.

Den relativt snabbare okningen av viginve-
steringarna an av investeringarna i andra trans-
port- och kommunikationsmedel fir ses som en
naturlig foljd av den snabba motoriseringen
under efterkrigstiden och de strukturella for-
andringarna i transportvésendet. Utvecklingstak-
ten har i icke obetydlig grad pdverkats av de
omfattande beredskapsarbetena som sedan 1959
skett pa vdgomrddet. Aven om det finns skil
att antaga att dessa faktorer ocksd i fortsitt-
ningen kommer att leda till en snabbare till-
vaxttakt for viginvesteringarna #n for Ovriga
samfédrdselinvesteringar kan den ekonomiska
utvecklingen i stort komma att bli sidan, att
man bor utgd ifrdn att den ram inom vilken
samférdselinvesteringarna totalt kan medges att
expandera, maste vara begriansad.

Om den ekonomiska framstegstakten i sam-
hillet skall kunna bibehallas under 1960- och
1970-talen krdvs en fortsatt hog investerings-
nivd. Tillgdngen pa arbetskraft, mitt i arbets-
timmar, berdknas p ldngre sikt sjunka till £51jd
av dels ett i stort sett oforindrat arbetskraft-
utbud, dels en fortskridande férkortning av ar-
betstiden. Den produktionsstegring som 4r for-
utsdttningen for ett fortsatt stigande valstind
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méste i Okad utstrackning hérledas ur arbets-
kraftsersidttande investeringar.

Vid utformningen av en oOversiktsplan for
den framtida utbyggnaden bor angivna forhal-
landen beaktas. Utredningen bor lampligen ut-
gd frén olika alternativ for vidganslagens ling-
siktiga utveckling fram till &r 1985 vid utar-
betandet av ndamnda oversiktsplan. Harvid bor
det hogre alternativet anknyta till Oknings-
takten for viganslagen under senare ar och
darfor utgd frdn en &rlig hojning av dessa an-
slag med 7 1/, procent fram till &r 1975. Den
hittillsvarande utvecklingen under 1960-talet
ger skdl for antagandet om en genomsnittlig
arlig okning av bruttonationalprodukten under
forsta hilften av 1960-talet med 4 procent.
Ett annat alternativ for utvecklingen av vigan-
slagen kan darfor lampligen baseras pa anta-
gandet att dessa skall oka i samma takt som
bruttonationalprodukten.

For perioden 1975-1985 bor de sakkunniga
redovisa vaginvesteringsbehoven och de anta-
ganden om den ekonomiska utvecklingen som
legat till grund for de sakkunnigas stidllningsta-
canden liksom de samhillsekonomiska konse-
kvenserna av ett godtagande av dessa stillnings-
taganden.

Med hénsyn till vad jag hdr anfort om ut-
gangspunkterna for de sakkunnigas arbete bor
dessa beakta den information om den langsik-
tiga ekonomiska utvecklingen som kan forelig-
ga i form av resultat helt eller delvis av den
nu inledda l&ngtidsutredningen om den svenska
ekonomiens utveckling under 1960-talets senare
del.

Jag Overgér nu till att narmare behandla de
sporsmal som de sakkunniga bor prova vid
oversynen.

Med hédnsyn till den tekniska utvecklingen
och nya forskningsron synes en Oversyn av
tillimpade geometriska och byggnadstekniska
normer motiverad. Utredningen bor sarskilt
uppmirksamma den forskning, som pagar ro-
rande olika optimeringsfrigor i samband med
viginvesteringar. Denna forskning syftar till att
bestimma s&dana normer for de element, som
konstituerar viagstandarden, att det ekonomiska
utbytet av viginvesteringarna blir s& stort som
mojligt. I friga om bidrighetsstandarden, dar
f. n. enhetliga normer giller for hela det all-
minna vagnitet, bor bl. a. Gvervagas lamplig-
heten av differentierade axel- och boggi-
trycksbestimmelser. Darvid bor sirskilt under-
sokas huruvida barighetskraven kan sittas 1ag-
re for vissa delar av lansviagnitet an for vag-
nitet i allmanhet. Betraffande den geometriska
standarden bor utredningen pd nytt utreda och
Ooverviaga de normer som bor vara bestaimman-
de for denna, varvid uppmirksamhet bor agnas
frigorna om dimensionerande hastighet samt
vagsektionernas utformning. Vid behandlingen
av nu angivna sporsmal bor sdrskild hdansyn
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tagas till den inverkan som #4ndrade normer
kan antagas fi pd transporternas ekonomi och
effektivitet samt pa trafiksiakerheten. Jamforel-
ser bor dven goras med de normer som tillim-
pas i andra lander liksom med rekommenda-
tioner utfiardade av internationella samarbets-
organ.

Utforda inventeringar visar, att endast en
mindre del av det allmédnna vignatet uppfyller
vagplanens krav i friga om barighet och geo-
metrisk standard. De hittills redovisade om-
byggnadsbehoven ar sa stora att dven vid hogst
avsevart okade insatser endast en mindre del av
behoven torde kunna tillgodoses inom o&ver-
skadlig tid. Detta medfor att stora delar av det
allminna vignitet under lidng tid méste i hu-
vudsak bibehélla sin nuvarande utformning och
vaghallningen ombesorjas genom atgdrder inom
vagunderhallets ram. Med hansyn hértill dr det
synnerligen angelaget att klarligga den lamp-
liga fordelningen mellan nyinvestering, rein-
vestering och underhéll. Utredningen bor ange
de principer som bor ligga till grund for ifra-
gavarande fordelning. Utgéngspunkten for be-
domningarna bor vara att investeringarna i hog-
re grad an hittills bor koncentreras till riks-
viagniatet och de viktigare lansvdgarna. Med
hédnsyn hartill far betraffande viagnétet i Ovrigt
en ingdende provning ske huruvida de aktuella
behoven av standardhdjning i rimlig grad kan
tillgodoses genom arbeten av forbattrings- eller
underhallskaraktédr eller om ny- eller ombygg-
nad dr nodvandig.

Med utgéngspunkt frén att angeldgenhetsgra-
deringen olika vigbyggnadsforetag emellan i
princip méste ske efter investeringarnas 10n-
samhet bor de sakkunniga dven sOka ange de
metoder som bor ligga till grund for bestam-
ning av lonsamheten.

Det befintliga viagnitets beskaffenhet har man
sokt klarldgga genom inventering av olika ele-
ment hos vdgarna och broarna samt gradering
med avseende pd kvaliteten hos dessa element.
Syftet med ifrdgavarande inventering &ar att
med i mojligaste mén vetenskapligt objektiva
metoder ange en vags kvalitet i forhallande till
den standard som den bor ha med héansyn till
gillande normer och bestimmelser samt den
aktuella och framtida trafiken. Genom bl. a.
kvalitetsgraderingen erhdlles mdojligheter att
astadkomma en mera noggrann och réttvis prio-
ritering mellan olika objekt. En forutsdttning
harfor dr emellertid att de i inventeringen in-
gdende elementen bedomes s& objektivt som
mojligt. Utredningen bor studera den metodik
som nu tillimpas och foresld de jamkningar i
denna, som kan visa sig erforderliga. I detta
sammanhang kan Overvagas lampligheten av
kvalitetsgradering i ndgon form betraffande va-
gar och gator i stdader och samhillen.

Med det anférda har jag berdrt vissa hu-
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vudproblem som bor narmare undersokas av
utredningen. Denna bor emellertid vara ofor-
hindrad att taga upp jamvil andra sporsmaél,
som sammanhinger med den Oversiktliga vag-
planeringen.

En viss del av utredningsarbetet ar av den
karaktédren att det normalt dvilar vag- och vat-
tenbyggnadsstyrelsen. Denna bor darfor, i den
utstrackning styrelsen har resurser hartill, till-
handahélla de sakkunniga det utredningsmate-
rial, som kan visa sig erforderligt under utred-
ningsarbetets ging.
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Z Tidigare utredningar, utlindska vigplaner

2.1 Vigplan for Sverige ar 1957

I den av vig- och vattenbyggnadsstyrelsens
delegation for oversiktlig vigplanering i no-
vember ar 1957 framlagda végplanen (SOU
1958: 1 och 2) presenterades ett forslag till
investeringsplan for tiodrsperioden 1958-
1967 som byggde pi en inventering av de
totala utbyggnadsbehoven for perioden
fram till &r 1975. Planen omfattade savil
allméinna vigar pa landsbygden och i stider
och samhillen dir kronan #4r véghallare
som statsbidragsberattigade vigar och ga-
tor i stider och stadsliknande samhillen
som sjilva ar vaghallare.

De totala utbyggnadskostnaderna under
aren 1958-1975 berdknades till 21,1 mil-
jarder kr. i 1956 ars priser, varav 4,3 miljar-
der kr. hinférde sig till stider och sam-
hillen som #r vighallare och 16,8 miljar-
der till allminna vigar pa landsbygden
inkl. de stider och samhillen dar kronan
ir vighéllare. Den av delegationen fram-
lagda investeringsplanen for aren 1958-
1967 upptog 2 miljarder kr. for byggnads-
verksamheten i stider och samhillen som
ar vighallare och 6,5 miljarder kr. for den
statliga byggnadsverksamheten. Detta inne-
bar saledes att ca 45 % av stadernas och ca
40 9% av landsbygdens investeringsbehov
skulle tillgodoses under de forsta tio ar som
investeringsplanen omfattade (tabell 2: 1).

Huvuddelen av utbyggnadsbehoven forut-
sattes siledes komma till utforande forst

SOU 1969: 56

efter ar 1967. Delegationen forordade emel-
lertid att investeringarna skulle koncentre-
ras till de viktigare trafiklederna under éren
fram till 1967. I investeringsplanen upptogs
salunda 55 % av de berdknade totala inves-
teringarna for det foreslagna nya riksvig-
natet och de viktigaste ldnsvidgarna samt
65 % av investeringsbehovet for stidernas
infarts- och forbifartsleder av riksvigska-
raktir, mot endast ca 20 % av investerings-
behoven for dvriga lansvdgar och 30 % for
Ovriga vigar och gator i stiderna. For lands-
bygdens del innebar den foreslagna inves-
teringsplanen att nigot mer @n hilften av
investeringsanslagen under tiodrsperioden
1958-1967 skulle ga till riksvdgarna.
Vigplanen inneholl dven ett konkret for-
slag till lingd, strickning och utbyggnads-
standard for ett riks- eller stamvignit om-
fattande nira 14 000 km, darav ca 1400
km inom stider och samhéllen som dr vag-
héllare. Delegationen avsdg att riksvignitet
skulle omfatta »de for naringslivet och be-
folkningen viktigaste vdgarna samt de ge-
nomgiende och sammanbindande ledernay.
Som frimsta urvalskriterium anviandes va-
gens funktion och dérndst trafikméngden.
Riksvigarnas uppgift tidnktes i forsta
hand vara att bilda goda transportleder mel-
lan storre ravaruomraden, gruvor, industrier
och hamnar samt att binda samman landets
viktigare produktions- och konsumtionsom-
raden. Vidare skulle riksvignitet knyta
samman alla de tdtorter som kunde anses
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Tabell 2:1. Forslag till investeringsplan enligt 1957 rs vigplan. Kostnaderna angivna i 1956

ars priser.

Vagkategori

1958—1967

Senare Totalt

miljarder kr %,

miljarder kr % miljarder kr

A. Den statliga vigbyggnadsverksamheten
Riksvagar
Lansvagar
Diérav:
Synnerligen viktiga
Andra viktiga
Ovriga

Summa
B. Den statsbidragsberiittigade kommunala vag-
byggnadsverksamheten

Riksvagar
Lokala végar och gator

Summa
C. Totalt

3 55 2,7 45 6,0
2 30 7.6 70 10,8
7 55 1,4 45 3,1
9 25 . 2.8 75 3.4
6 5. .30 85 43
5 39 10,3 61 16,8

1,3 65 0,65 35 2,0

0,7 30 1,65 70 .23

46 2,30 54 4,3

8,5 40 12,6 60 21,1

vara regioncentra med lidns- och landsdels-
centra och dessa storre centra i sin tur
med varandra och med huvudstaden. Slut-
ligen skulle riksvigarna #ven knyta det
svenska vignitet samman med viktigare in-
ternationella leder.

Med avseende pa trafikvolymen var ut-
gdngspunkten att riksvignitet i sddra och
mellersta Sverige i huvudsak skulle omfatta
alla vagar med en beriknad sommarmedel-
dygnstrafik om minst ca 1 500-2 000 bilar
ar 1965, vilket ungefirligen motsvarade en
faktisk sommarmedeldygnstrafik om minst ca
500 bilar &r 1953. Undantag utgjorde dock
en rad kortare strackor som ansags ha Gver-
végande rent lokala trafikuppgifter. Sidana
strackor hénfordes till ldnsvignitet. For
norra Sveriges del var motsvarande riktvir-
den for riksvagarna 600-700 bilar per som-
marmedeldygn (SMD) ar 1965, motsvaran-
de minst ca 200 bilar per SMD ar 1953.

Vid utformningen av riksvignitet foljde
delegationen huvudsakligen den s. k. parl-
bandsprincipen, innebirande att vigarna
drogs i anslutning till alla viktigare indu-
stri- och bebyggelsecentra lings vigens hu-
vudriktning. Anledningen till detta var
fraimst Onskemalet att kunna tillgodose den
kortviga biltrafiken, exempelvis mellan nir-
liggande centra. Den kortviga trafiken ut-
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g0r namligen det dominerande inslaget pa
néstan alla vigar. En annan ledande princip
var att soka koncentrera vagutbyggnaderna
och kanalisera trafiken till vissa strickning-
ar for att darigenom minska kapitalinsatser-
na och/eller 6ka nyttan av investeringarna.
Riksvdgarna ansdgs dirmed med fordel kun-
na ges en hogre standard.

I friga om de Ovriga allménna vigarna
pa landsbygden, dvs. ldnsvigarna, innehéll
véagplanen inte nigon fullstindig plan for
végnitets utformning och standard pi sam-
ma sitt som for riksvignitet. I stillet angav
planen principerna for vignitets upprust-
ning. Diérvid uppdelades linsvigarna, vars
sammanlagda ldngd forutsigs komma att
oka fran omkring 79 000 km &r 1955 till ca
81000 km ar 1975, i tre kategorier nimli-
gen

— ldnsvigar av synnerligen
stor betydelse for narings-
livet, befolkningen och
riksforsvaret

— andra viktiga lansvagar

— Ovriga ldnsvdgar

ca 18950 km
ca 22 600 km
ca 39 450 km

Summa 81 000 km

Samtliga linsvigar avsags i princip bora
erhdlla samma birighetsstandard som riks-
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vagnitet, dvs. 10 tons axeltryck och 18 tons
boggitryck. Kraven pa geometrisk standard
sattes ddaremot ldagre for lansvdagarna (SOU
1958: 1, s. 117 och 174) och med en viss
differentiering med hénsyn till vigarnas be-
tydelse.

For det statsbidragsberittigade lokala vag-
och gatunitet i stdderna (dvs. andra vigar
och gator dn de ca 1400 km infarts- och
forbifartsleder som ansags vara av riksvags-
karaktir) angav vigplanen inte ndgon be-
stimd standard. Med hansyn till bristen pa
lokala trafikledsplaner kunde ej heller den
framtida lingden av det statsbidragsberitti-
gade lokalvignidtet i stiderna anges.

Kostnaderna for utbyggnaden av det stats-
bidragsberittigade lokala vignitet i stader
och samhillen som &r vaghallare berikna-
des emellertid bli storre dn for de tidigare
niamnda lederna av riksvigskaraktir (se ta-
bell 2:1). Investeringarna pa det statsbi-
dragsberittigade lokalvignitet i stiderna be-
riknades saledes sammanlagt komma att
uppga till ca 2,3 miljarder kr., varav 1,3
miljarder for Stockholm, Géoteborg och
Malmo (allt rdknat i 1956 ars priser). Dess-
utom berdknades det kommunala investe-
ringsbehovet for de icke statsbidragsberit-
tigade vidgarna och gatorna i de stider och
samhillen som &r vighéllare komma att
uppga till ca 2 miljarder kr.

I fraga om viagnormerna och viagstandar-
den framholl delegationen, att det hade ratt
delade meningar om lampligheten att utan
mera djupgdende utredningar framligga for-
slag betriffande framtida standard for vi-
gar. D& det emellertid befunnits angeldget
att limna vissa riktlinjer till ledning for den
aktuella vigplaneringen och vigbyggandet
ansdg delegationen att de framlagda for-
slagen borde kunna anvidndas for detta &n-
damal och dven laggas till grund for be-
rakningen av vigplanens kostnader. Dele-
gationen framholl emellertid angeldgenheten
av en fortlopande anpassning av normerna
till den tekniska utvecklingen och resultaten
av pagdende in- och utlandsk forskning. En
sadan anpassning ansags nodvandig pa grund
av den framtridande plats standardfragor-
na intar i planeringsarbetet och med hdnsyn
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till deras betydelse for trafiksakerheten och
véagtransportekonomin.

Aven i fraga om végsystemets utformning
och strackning framholl delegationen nod-
vandigheten av en fortlopande uppf6ljning
och Oversyn av den foreslagna vigplanen
med hédnsyn till trafikutvecklingen och
eventuella #andringar i trafikmonstret. Vi-
dare patalades Onskviardheten av att for-
sok gjordes inom ramen for ett framtida
utvecklings- och forskningsarbete att klar-
lagga de tekniska och ekonomiska forutsétt-
ningarna for att genom successiv utbyggnad
oka en viags kapacitet och standard. I det
sammanhanget fortjanar det slutligen pape-
kas att vdgplanen inte berorde fragan om
lamplig underhallsstandard for olika vagar.
En bedomning av underhallskostnadernas ut-
veckling for tioarsperioden 1958-1967 gjor-
des dock av delegationen, som fann att en
okning av de arliga underhallskostnaderna
var ofrénkomlig med hiansyn till tidigare
eftersldpningar och den Okande trafiken.
Underhéllskostnaderna berdknades for aren
1958-67 komma att uppgéd till totalt 4,6
miljarder kr. i 1956 ars priser, varav 0,6 mil-
jarder for det statsbidragsberittigade kom-
munala vigunderhallet.

Vigplanen framlades for riksdagen i prop.
1959:1 (bil. 8 s. 15 ff. SU6, rskr 6) och
godkidndes som en principplan for den fram-
tida utbyggnaden av viagarna. Med hinsyn
till nddvédndigheten av att gbra en avvig-
ning mellan viginvesteringar och andra in-
vesteringar i samhillet bestimdes dock att
véginvesteringarnas omfattning liksom ti-
digare arligen skulle provas med beaktande
av samtliga pa fragan inverkande faktorer.

2.2 Utredningar, dndringar av vdgnormer
m. m. efter ar 1957

Utredningen om stddernas vighéllning av-
lamnade &r 1959 betinkandet Statsbidragen
till stadernas vagar och gator m. m. (SOU
1959: 19). Pa grundval av utredningens for-
slag togs i prop. 1960: 81 upp forfattnings-
forslag till dels nya regler om statens bidrag
till finansiering av vdg- och gatuniten i
stdder och stadsliknande samhéllen dels vis-
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sa @ndringar i bestimmelserna om vaghall-
ningsskyldighet. Riksdagen godkdnde for-
slagen (S3LU1, rskr 309). Forslagen inne-
bar bl. a. att fordelningsplanerna for bi-
dragstilldelningen till kostnaderna for byg-
gande av vigar och gator i sddana stider
och sambhillen, som sjdlva ar vighallare,
skulle avse samma tidsperioder som fler-
arsplanerna for vigbyggnadsforetag pa
landsbygden dvs. upprittas for fem &r och
fornyas vart tredje ar. Vidare skulle kostnad
for marklosen generellt f riknas in i den
statsbidragsberittigade byggnadskostnaden.
Pa motsvarande sitt skulle i fortsittningen
kostnader for markanskaffning i stader dar
kronan &r véghallare ersittas av kronan. I
syfte att bdttre anpassa bidragstilldelningen
efter de faktiska kostnaderna forkortades
den s. k. underhéllsperioden pa fyra ar till
tva ar i fraga om reglerna om bidrag till vég-
och gatuunderhallet i stider och stadslik-
nande samhallen, som #r vaghallare.

Betraffande vighallningsskyldigheten for-
utsattes att avgransningen mellan de omra-
den déar kronan &dr vighallare och de om-
raden dar vidghallningsskyldigheten ankom-
mer pa stad eller stadsliknande sambhalle
inte skulle behova folja stadens eller sam-
hillets administrativa gréans. Andringarna
av bidragsreglerna innebar inte nigon and-
ring av bidragspolitiken, vars syfte alltjamt
skulle vara att savitt mojligt na likstallighet,
genomsnittligt sett, mellan invanarna i sti-
derna och pé landsbygden i friga om de
sammanlagda kostnaderna for héllande av
trafikleder av olika slag. I frdga om bidrag
till byggande av tunnelbanor uttalade de-
partementschefen att ett stdllningstagande
borde ansta i avvaktan pa resultat av 1953
ars trafikutredning. Den nya statsbidrags-
forordningen tridde i kraft den 1 januari
1961.

Genom riksdagens beslut med anledning
av prop. 1965:1 (bil. 8, s. 40, SU 6, rskr
6) blev dven anlaggningar for tunnelbanor
bidragsberittigade. En forutsattning for att
bidrag skall kunna utgd &r att anldggningen
i likhet med vad som giller for viagar och
gator kan anses »nddig for den allmédnna
samfirdseln». Bidraget utgar med 95 % av
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kostnaderna for underbyggnaden, som inne-
fattar banvallen intill ballastens underkant
jamte tunnlar, broar, viadukter och de even-
tuella Ovriga utrymmen som erfordras for
driften. I kostnaden for underbyggnaden
skall dven ingd markldsen och ersittning for
intrang.

Departementschefen framhdll i proposi-
tionen att en huvudtanke bakom foOrslaget
att statsbidrag for tunnelbanebyggen skall
kunna anvisas fran anslagen till vig- och
gatubyggnad — och ddrmed avriknas mot bil-
skattemedlen — har varit att ett rationellt
uppbyggt tunnelbanesystem inom en tdtorts-
region kan antas leda till en minskning av
det allmidnnas investeringar for utbyggnad
av viag- och gatundtet av samma storleks-
ordning. Detta kom ocksa klart till uttryck
genom att de i den prelimindra Overens-
kommelsen rorande storstockholmstrafiken
angivna statsbidragen forutsattes skola rym-
mas inom en eljest normal 0kning av gatu-
och viganslagen till kommuner i storstock-
holmsregionen. For den del av tunnelba-
norna som ligger inom omraden dir kronan
ar vaghallare uttalades vidare att statsbi-
dragen skulle utgd fran anslaget for byggan-
de av riksvagar.

Ar 1963 godkiande riksdagen nya rikt-
linjer for den statliga trafikpolitiken (prop.
1963: 191, S3LUI1, rskr 424). Den nyorien-
tering av den statliga trafikpolitiken som
dirmed beslutats syftar framst till att ska-
pa ett mer konkurrensfrimjande system pa
transportmarknaden for att ddrigenom upp-
na en tillfredsstillande transportforsorjning
for landets olika delar till ldgsta moijliga
kostnader och under former, som medger
foretagsmissig effektivitet och en sund ut-
veckling av transportapparaten. De kon-
kurrenshimmande regleringar som finns pa
transportmarknaden skall i gorligaste man
avvecklas.

Varje trafikgren skall i fortsdttningen i
princip svara for sina kostnader, vilket ar
av betydelse for att nd en samhillsekono-
miskt riktig uppdelning av trafiken mellan
de olika trafikgrenarna. I den man det inte
med kravet pa kostnadstickning gar att 1im-
na en viss bygd den trafikservice som fran
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samhillets synpunkt #r rimlig, bor ersitt-
ning till trafikforetaget utgd av allminna
medel.

For att fA en mjuk Overgang till det nya
systemet har reformétgirderna samordnats
i ett handlingsprogram uppdelat i etapper.
Den forsta etappen genomfordes den 1
juli 1964 och den andra den 1 juli 1966
(prop. 1965: 172, 3LU35, rskr 456).

Den forsta reformetappen innebar be-
triffande godstrafiken pa landsvdg att tra-
fiktillstandsgivningen liberaliserades. En ar-
lig 6kning med 15 % av den samlade last-
formégan hos fordon i bestillningstrafik tja-
nade dirvid som riktvirde vid tillstandsgiv-
ningen. Dessutom undantogs vissa slag av
transporter helt frin tillimpning av yrkes-
trafikférordningens bestimmelser.

I den andra reformetappen uppmjukades
restriktionerna vid trafiktillstandsgivningen
for godsbefordran pad landsvidg ytterligare.
Transporter med lastbilar om hogst 4 tons
maximilast och med specialbilar undantogs
fran tillimpning av behovsprévning m. m.

I friga om persontrafiken pa landsvdg
resulterade nyordningen bl.a. i att s.k.
sambruk av personbil for resor mellan bo-
stad och arbetsplats eller skola undantogs
fran yrkestrafikférordningen fr.o.m. den
1 juli 1964.

For SI:s del innebar den forsta reform-
etappen bl. a. att verksamheten redovisnings-
missigt sett uppdelades i tva rorelsegrenar,
affarsbanenitet och de trafiksvaga jarnvags-
linjerna. For driften av de senare utgr en
ersittning till SJ, ett slags vkollektivbiljett»
fér resor och transporter som staten koper
av SJ pa de trafiksvaga linjerna. I den andra
reformetappen slopades jirnvdgarnas trans-
portplikt och samtidigt befriades de bl. a.
fran skyldigheten till likabehandling av tra-
fikanterna vid vagntilldelning och i taxe-
hanseende.

Genomforandet av reformprogrammet
forutsitter enligt 1953 ars trafikutredning
bl. a. en omarbetning av sdvil vigtrafikbe-
skattningen som Sl:s taxepolitik samt dess-
utom en mer effektiv kontroll av maximi-
last-, hastighets- och arbetstidsbestimmelser
vid vagtrafik.
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Som ett led i nyordningen pa trafikpoli-
tikens omréde tillsatte Kungl. Maj:t ar 1965
tvd utredningar med uppgift att verkstilla
oversyn av vagtrafikbeskattningen, resp.
klarligga frigor rorande vigtrafikens kost-
nadsansvar. Den senare utredningen skall
i forsta hand prova vilka kostnader som
bor hinforas till vigtrafiken och hur dessa
kostnader limpligen bor fordelas pa olika
trafikantkategorier. I samband ddrmed skall
utredningen undersoka i vad man en regio-
nal differentiering av véagtrafikens kostnads-
ansvar kan anses motiverad med hinsyn till
de formodade kostnadsskillnader som fore-
ligger mellan olika regioner i landet. Spe-
ciellt skall forhillandena i de storre stider-
na studeras i detta avseende. Resultatet av
de bada utredningarnas arbete torde fa be-
tydelse for den fortsatta utvecklingen av
vagtrafiken.

Den 1 januari 1968 tridde nya bestim-
melser om arbetstid m. m. for végtrafiken i
kraft (prop. 1967:52, 3LU33, rskr 210).
Tillsynen oOver efterlevnaden av reglerna
skall ske i anslutning till den inspektions-
verksamhet som yrkesinspektionen bedriver
enligt arbetarskyddslagstiftningen samt ge-
nom polisens forsorg.

P4 grundval av en av statens trafiksdker-
hetsrad i samrad med vig- och vattenbygg-
nadsstyrelsen och statens viginstitut foreta-
gen utredning (SOU 1966: 41) infordes
fr.o. m. ar 1968 (prop. 1967: 160, 3LU61,
rskr 403) indrade hastighetsbestimmelser
fér tunga och litta fordonskombinationer
samt bestimmelser om maximildngd for for-
don och fordonskombinationer. Den slutliga
utformningen av bestimmelserna 4ven pa
detta omrade torde komma att fa stor be-
tydelse for bl.a. utvecklingen av godstra-
fiken pa landsvig.

En arbetsgrupp vid institutionen for stads-
byggnad, Chalmers tekniska hogskola, Go-
teborg, har utvecklat riktlinjer for stadspla-
nering med hinsyn till trafiksikerhet vilka
ar 1968 publicerats i statens planverks pub-
likation nr 5 i samverkan med statens vig-
verk.

I juni 1969 tillsattes en utredning med
uppgift att utreda foretagsstrukturen inom
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den yrkesmissiga vigtrafiken.

Sedan vigplanen framlades har arbetet
med normfragor fortsatt inom vigverket.
Bronormerna har saledes justerats enligt
vigplanens rekommendationer for att med-
ge trafik med 22 tons boggi och de vig-
byggnadstekniska anvisningarna av ar 1953
har kompletterats i flera omgangar, senast
ar 1963 da dimensioneringsforeskrifterna
for vigar omarbetades. Dirvid infordes 4n-
nu en trafikklass avsedd for mycket stor
trafik av tunga fordon. Fortfarande giller
dock 10 tons axeltryck och 18 tons boggi-
tryck med viss differentiering av dverbygg-
nadstjockleken med hinsyn till berdknad
framtida trafik av tunga fordon.

Utomlands, fraimst i USA, har ett omfat-
tande forskningsarbete rorande dimensione-
ring av vigar bedrivits under det senaste de-
cenniet. De i vigplanen omnimnda prov-
vigsforsoken i USA (AASHO Road Test)
har slutforts och givit véardefulla resultat
for bestimning av vigars birighet!. Dessa
resultat har i Sverige bl. a. utnyttjats i en
undersokning av optimalt axeltryck for olika
vagar2.

De av vidg- och vattenbyggnadsstyrelsen
ar 1955 utgivna anvisningarna for vigars
geometriska utformning har senare komplet-
terats ar 1962 bl. a. betridffande utformning
av vigskidl och trafikplatser. Dessutom har
rekommendationer limnats rérande gatusek-
tioner m. m. I likhet med de byggnadstek-
niska anvisningarna har emellertid de geo-
metriska anvisningarna inte blivit foremal
for nagon mera genomgripande Overarbet-
ning under de senaste tio dren. Inom vig-
verket och statens véginstitut har dock be-
drivits ett relativt omfattande utvecklings-
och forskningsarbete under senare &r.

Utomlands har ocksd genomfGrts omfat-
tande undersokningar och forskning i hit-
horande fragor under 1950- och 1960-talen.
Dessa undersokningar har bl. a. resulterat
i en ny upplaga av »A Policy on the Geo-
metric Design of Rural Highways» med
rekommendationer for vidgars geome-
triska utformning i USA, utgiven 4ar
1965. Fragor rorande vagars kapacitet har
i samband didrmed varit foremal for omfat-
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tande studier, resulterande i en ny upplaga
ar 1965 av »Highway Capacity Manualy. I
grannldnderna har nya geometriska anvis-
ningar utarbetats i Finland &r 1962 och i
Danmark ar 1964. I Norge har forslag till
nya vagnormer framlagts ar 1965.

2.3 Utldndska vigplaner

I 1957 ars vigplan limnades en redogorel-
se for planerade utbyggnader av motorvi-
gar och vissa andra primdra vdgar i nigra
vasteuropeiska ldnder och i USA. Sedan dess
har nya utbyggnadsprogram framlagts och
antagits i bl. a. Nederlinderna och Schweiz
ar 1958, Frankrike &r 1960, i Tjeckoslo-
vakien ar 1963 samt i Belgien &r 1962 och
1967. Med hidnsyn till skillnaderna i fréga
om folktithet, urbaniseringsgrad, topogra-
fiska och klimatiska forhéllanden, existeran-
de vignit, biltithet m. m. torde sifferupp-
gifter betriffande omfattningen och kostna-
derna for hittills genomforda eller planera-
re langsiktiga utbyggnadsprogram i andra
lander ha ett ganska begrédnsat viarde fran
jamforelsesynpunkts. Diremot torde uppgif-
ter om den i vissa andra ldnder tillimpade
bidrighets- och reshastighetsstandarden for
olika vigkategorier, liksom tillvigagangssiit-
tet vid upprittandet av langsiktiga utbygg-
nadsprogram, vara av ett visst virde som
jamforelse. De vid nybyggnad av vigar gil-
lande byggnadstekniska och geometriska
normerna i ett antal linder har undersokts
av utredningens tekniska expertgrupp.

Uppgiften att utarbeta forslag till 1ang-
siktsprogram for utbyggnaden av det all-
mdnna viagnitet har pd samma sitt som i

! Highway Research Board, The AASHO
Road Test, Report 5 (Pavement Research) och
Report 7 (Summary Report) 1962.

* C E Brinck, Benefits of increased axleloads,
Statens viginstitut, Proceedings 94, Stockholm
1968.

 En oversikt av omfattningen av det allméinna
végndtet dr 1966 och planerade utbyggnader
m. m. i Belgien, Danmark, Finland, Frankrike,
Grekland, Italien, Jugoslavnen Nederlanderna
Norge, Polen Portugal Schweiz, Spanien, Stor-
britannien, Tjeckoslovakien, Turklet Ungern,
Visttyskland och Osterrike ges i ett special-
nummer av tidskriften »Revue Générale des

Routes et des Aérodromes; nr 416, December
1966, Paris.
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Sverige i atskilliga lander anfortrotts &t sdr-
skilda kommittéer eller utredningar. Nagra
linder har dven skapat sirskilda organ for
genomforandet av beslutade utbyggnadspro-
gram, exempelvis i form av en speciell sek-
tion vid landets centrala vigmyndighet.

Den andel av det allmédnna vignitet som
berdrs av forekommande statliga langtids-
planer varierar fran land till land. I ldnder
dar viaghallningsskyldigheten #ar uppdelad
pa tre kategorier — a) kommunen eller kom-
munblocket b) linet, grevskapet, provinsen
eller delstaten och c) staten — omfattar den
statliga vigplaneringen ofta enbart stam-
vagnitet eller delar ddrav. Utbyggnaden av
framfor allt huvudstamvigarna synes for
ovrigt i vissa lander delvis ingd som ett
led i eller som medel for en fysisk och eko-
nomisk riksplanering. Detta galler framst
Osteuropa, men ett liknande betraktelsesitt
tycks dven vinna insteg i en del visteuro-
peiska linder.

Patagliga skillnader foreligger bl. a. be-
triffande de framlagda langtidsplanernas
karaktdr i olika lander. I vissa fall ar pla-
nerna baserade pé en avvagning mellan for-
vantade finansieringsmojligheter i form av
bilskatteintikter m. m. och berdknade ut-
byggnadsbehov, medan det i andra fall ror
sig om mer eller mindre renodlade behovs-
planer. Gemensamt for flertalet linder sy-
nes dock vara, att de statliga vigplanerna
i ringa utstrickning beror utbyggnaden av
titorternas trafikleder. Under senare ar har
dock inom den centrala planeringen i flera
linder, bl. a. i USA, ett allt storre intresse
agnats at framfor allt storstadsregionernas
trafikforsorjning.

Till grund for berikningen av de fram-
tida utbyggnadsbehoven tycks i samtliga
lander ligga nagon slags jamforelse mellan
a ena sidan kapaciteten och standarden hos
det existerande vagnitet och & andra sidan
berdknad framtida trafikmidngd och onskad
trafikstandard. Upprattade trafikprognoser
stracker sig som regel ett tjugotal ar framat
i tiden och bygger vanligen pd riks- eller
regionalprognoser over utvecklingen av bil-
taithet och bilbestdnd samt antaganden om
utvecklingen av bilutnyttjandet (forandring
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av arlig medelkorstricka). For fordelning
av den vintade framtida trafiken pa vig-
kategorier utnyttjas som regel i méan av till-
gang uppgifter om tidigare trafikutveckling
for olika typer av végar.

Berakningarna av  utbyggnadsbehoven
utmynnar som regel i forslag till investe-
ringsplaner eller byggnadsprogram som
stracker sig over 10-20 ar, eventuellt upp-
delade i etapper om 4-5 ar. Ibland inne-
fattar langsiktsplanerna dven en berdkning
av kostnaderna for underhéllet av vigar un-
der den aktuella perioden. Detta samman-
hianger som regel med att det har varit nod-
vandigt att frin de berdknade finansiella
resurserna dra Xostnaderna for underhallet
for att erhélla de belopp som kan viantas sta
till forfogande for vaginvesteringar. I nagra
enstaka fall har dven forsok till 16nsam-
hetsbedomning av foreslagna utbyggnads-
program foretagits.

Det kan konstateras, att tyngdpunkten i
de investeringsplaner som pa senare ar fram-
lagts i de som regel téttbefolkade europeiska
staterna regelmaissigt synes ligga pa utbygg-
naden av ett mer eller mindre omfattande
stamvdgnit av motorvigskaraktir. Denna
resursfordelning maste naturligtvis bedomas
mot bakgrunden av forhéllandena i de olika
linderna. I méanga federativa statsbildningar
inbegriper séiledes de nationella vigbygg-
nadsprogrammen som tidigare ndmnts ofta
inte provinsernas eller delstaternas sekundi-
ra och tertidra vagnit.

Koncentrationen av investeringarna till
ett relativt begrinsat huvudvidgnit torde
bl. a. kunna forklaras av den genomgéende
tendensen till en snabbare trafiktillvixt for
de storre och hogklassigare viagarna och en
onskan om kanalisering av trafiken till vissa
kapacitetsstarka och trafiksdkra leder. Inte
sillan svarar séledes ndgra fa procent av
vagnitet for bortit hilften av hela trafik-
arbetet pa de alimdnna vigarna.

Den geometriska och byggnadstekniska
utformningen av vdgarna har ganska natur-
ligt varit foremal for Overviganden i flera
linder i samband med utarbetandet av ldng-
siktiga utbyggnadsprogram, liksom vigna-
tets indelning eller klassificering. Vid sidan
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av den administrativa indelningen av vag-
nitet har i flera linder, bl. a. i Frankrike,
Norge och Tjeckoslovakien, foreslagits el-
ler antagits en for planeringsindamél an-
passad funktionell indelning av viagnitet.

Landsbygdens vagndt uppdelas darvid i
stort sett i tre klasser:

a) vagar som betjanar den mer eller
mindre langvidga trafiken mellan storre tét-
ortsomraden och/eller industridistrikt,

b) vdgar som betjinar trafiken mellan en
centraltort och dess omland, dvs. tillforsel-
och distributionsleder med ett varierande in-
slag av lokal trafik,

c) védgar som i huvudsak har rent lokala
trafikuppgifter.

Vigar av typ a) utformas som motorvig
eller annan vag med reglerade anslutningar
och med hog reshastighetsstandard.

P3a vidgar av typ b) och c) stills lagre krav
betriffande reshastighetsstandard och reg-
lering av anslutningar medan den geomet-
riska utformningen i Ovrigt i huvudsak be-
stims av den forvantade trafikméngden.

Av den Oversiktliga vigplanering som be-
drivits utomlands synes framfor allt det om-
fattande vigplanearbete som under lang tid
bedrivits i USA och det som relativt nyligen
paborjats i Norge vara av speciellt in-
tresse ur metodisk synvinkel.

USA

Ett langtidsprogram for utbyggnaden av ett
sammanhidngande stamvagnidt »Interstate
Highway System» Over hela USA antogs
ar 1956. Utbyggnadsprogrammet, for vilket
en redogorelse limnats i 1957 ars vagplan,
omfattar en viglingd av ca 66 000 km till
en ursprunglig beriknad kostnad av 27,4
miljarder dollar!. Planen skulle vara genom-
ford ar 1972, men en viss fordrojning synes
dock vara oundviklig?. Véren 1967 var ca
58 % av viagnitet Oppnat for trafik och de
da fullbordade delarna hade dragit en kost-
nad av ca 19,6 miljarder dollar3. Vissa ut-
forda Overslagskalkyler tyder pda, att det
interstatliga vagndtet redan det forsta aret
efter fullbordandet skulle medfora en minsk-
ning av antalet dodsolyckor med 8 000 och
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en trafikvinst pa ca 11 miljarder dollart.

Av storre intresse for svenska forhallan-
den torde emellertid vara den langsiktiga
planering som sedan linge bedrivits inom
de olika delstaterna i USA. Denna plane-
ring inriktas framfor allt pa upprittandet av
s. k. behovsplaner (Highway Needs Studies)
vilka utgdér grundvalen saval for delstater-
nas egen planering och anslagsfordelning
som for den federala Oversiktsplaneringen.

Behovsplaner upprittas vanligen for en
tid av 10-15 ar och behandlar samtliga vag-
system som berOors av den allmdnna sam-
fardseln. Som regel innefattar arbetet med
behovsplanerna vissa studier av de fakto-
rer som vantas paverka det framtida vigut-
nyttjandet, t.ex. ekonomisk utveckling,
befolkningsutveckling, urbaniseringstillvéxt,
nuvarande och forvdntat markutnyttjande,
transportbehovets och resekonsumtionens
fordelning pa olika transportmedel, gillan-
de och forviantade framtida bestimmelser
angdende tillitna axeltryck, bruttovikter och
fordonsdimensioner m. m. Vidare ingar re-
gelmissigt i dessa studier inventering och
sammanstillning av trafik- och vidgdata samt
oversyn av vagklassificeringen och gillande
normer for vagars geometriska och bygg-
nadstekniska utformning.

I regel grundar sig behovsplanerna pa en
inventering av kapaciteten och standarden
pa alla viktigare trafikleder samt en bedom-
ning av deras tillracklighet med héansyn till
radande och framtida trafikbelastningar och
standardkrav. For olika vidgstrackor anges
vilka forbattringsatgarder som krdavs och

1 Vid en ar 1961 foretagen revidering berdk-
nades kostnaderna komma att uppga till 41
miljarder dollar.

2 Enligt intervju med chefen for US Bureau
of Public Roads, Rex M Whitton, i tidskriften
Road International, Nr 64, mars 1967.

3 Engineering News-Record, 11 maj 1967.

4 Beridkningarna torde dock vara ganska
osdkra, se A F Friedlander: The Interstate
Highway System, Amsterdam 1965.

5 For narmare uppgifter, se bl a Tor Eriksson:
»Behovsplaner i amerikansk végplanering» i
Sv Vigforeningens Tidskrift, 1967: 1 och »High-
way Needs Studies», Highway Research Board,
Bulletin 158, 1957 samt »Creating, organizing
and reporting Highway Need Studies, Technical
report No 1, September 1963, Bureau of Public
Roads.
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hur snart dessa bor vidtas. Vidare gors at-
minstone Overslagsmissiga kostnadskalkyler
for erforderliga om- och nybyggnadsarbe-
ten. Angeligenhetsgraderingar av de olika
projekten foretas, i vissa fall med hjilp av
16nsamhetskalkyler. I flera delstater dr dock
anslagsfordelningen mellan skilda geografis-
ka omraden och vigkategorier bunden lag-
stiftningsvagen, varfor nagot storre utrym-
me for fordelning av anslagen efter ange-
lagenhetsgradering inte finns.

De anvinda lonsamhetskalkylerna kan ha
formen av en berdkning av avkastningen
péa de erforderliga investeringarna for olika
projekt (internrinteberdkning) eller berdk-
ning av Kkapitalvardet for trafikanternas och
vighallarens forvintade kostnadsbesparing-
ar minskat med de erforderliga investering-
arna (nuvirdeberidkning) men dr ofta av be-
tydligt enklare slag. I kalkylerna beaktas
framst skillnaderna i fordons-, vig- och
olyckskostnader, samt eventuellt dven tids-
atgangen for trafikanterna pa de befintliga
och de planerade trafiklederna.

Berikningen av utbyggnadsbehoven grun-
dar sig i de flesta fall som namnts pa in-
gaende inventeringar av standarden och be-
rakningar av de framtida trafikméngderna
pa olika vagstrickor. Resultaten samman-
fattas som regel i en sammanstillning dver
utbyggnadsbehoven och kostnaderna harfor
under de narmaste 5, 10, 15 eller 20 aren.
Erfarenheten visar emellertid att vid ett sa-
dant tillvigagangssitt tenderar huvuddelen
av investeringsbehoven att falla inom kate-
gorin »behov av omedelbar ombyggnad»
med successivt minskande belopp for senare
ar. For att erhdlla en mera realistisk fordel-
ning av utbyggnadsbehoven brukar darfor
investeringarna slds ut Over exempelvis en
tioarsperiod varvid hinsyn @dven tas till er-
forderliga forbittringsatgarder pé strickor
som inte hinner bli ombyggda forrin mot
slutet av perioden. Darvid beaktas dven att
de vigar som byggs forst under senare delen
av perioden kan behdva dimensioneras for
en storre trafikmidngd 4n som ursprungli-
gen beriknats, vilket kan medfora kostnads-
okningar. Fordelen med ovan beskrivna me-
tod anses framst vara att en noggrann upp-
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skattning av kostnaderna for utbyggnaden
av varje enskild vigstricka erhélls. Meto-
den ir dock arbetskriavande, sarskilt om be-
riakningar behdver goras for flera alterna-
tiva investeringsperioder.

I ndgra stater, dir det har funnits nog-
granna data betriffande védgarnas alder,
byggnadskostnader m.m. samt uppgifter
om skilda vagtypers livslangd, har dven en
annan och betydligt mindre arbetskravande
metod provats med gott resultat. Metoden,
som frimst torde lampa sig for oversiktliga
berdkningar av investeringsbehoven pé lang
sikt, bygger pa det kanske orealistiska anta-
gandet att det bor rada Overensstimmelse
mellan utvecklingen av det totala trafikarbe-
tet och utvecklingen av det i vdgar och ga-
tor nedlagda kapitalet, sett over en ldngre
period. Som stod for ett sadant antagande
har bl. a. hanvisats till resultatet av en un-
dersokning rorande utvecklingen av trafik-
arbetet och tillvixten av vagkapitalet i USA
under perioden 1920-1953 (figur 2: 1).

Under mellankrigstiden vixte det totala
trafikarbetet i USA och det ackumulerade
vardet av vdg- och gatuinvesteringarna, ut-
tryckt i fasta priser, ungefirligen parallelit.
Trafikforhallandena under denna tid har
ocksé ansetts vara i stort sett tillfredsstidllan-
de pa de flesta hall i USA. Under krigsaren
sjonk vardet av vagkapitalet till foljd av att
den arliga viardeminskningen Oversteg ny-
investeringarna, men samtidigt minskade tra-
fiken kraftigt. Den snabba trafikokningen
under efterskrigstiden har emellertid inte
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Figur 2: 1. Utveckling av trafikarbete och vig-
kapital i USA aren 1920—1953.

31




INDEX
1940=100

360 ~—— FAKTISK UTVECKLING —— < PROGNOS —»
320 e/
280 -

200 B e 1l

160 e /

120 K

80 e U

40 ,ﬂff | |
0 l !

1924 1934 1944 1954 1964 1974 1980
KALLA: SVENSKA VAGFORENINGENS TIDSKRIFT 1967 NR 1.

Figur 2: 2. Exempel pid metod for oversiktlig
berdkning av investeringsbehov for vigar.

motsvarats av en lika stor Okning av det i
vagar och gator investerade kapitalet. Tra-
fikforhallandena anses under denna tid grad-
vis ha forsimrats pd ménga hall i USA, vil-
ket saledes skulle utgdra ett stod for den
anforda tankegéngen.

Tankegangen kan illustreras med ett ex-
empel. Om trafikarbetet pa ett givet vignit
berdknas 0ka med 100 % p& 20 ar bor
viardet av det i vdgnitet investerade kapita-
let fordubblas pa samma tid, under forut-
sattning att trafikforhallandena i utgings-
liget dr tillfredsstillande. Skulle diremot
trafikforhallandena i utgéngsliget vara otill-
fredsstdllande, méste efterslipningen betrif-
fande det investerade kapitalet forst fast-
stallas. Direfter berdknas den nivd pa vil-
ken de arliga investeringarna bor ligga for
att den Onskade relationen mellan trafik-
arbete och investerat kapital skall kunna
uppnés vid en viss framtida tidpunkt (figur
2:12).

Kurva I anger utvecklingen av det totala tra-
fikarbetet pa vignitet uttryckt i index, dir
trafikarbetet ar 1940 har satts lika med 100.
Kurva II visar det ackumulerade virdet av
investeringarna pa viagnitet med avdrag for
vardeminskningen. Vardena &4r omrdknade i
fast penningvdarde och uttryckta i index, dar
vardet av de samlade véginvesteringarna Aar
1940 satts lika med 100. Att just ar 1940 ta-
gits till utgangspunkt beror pa att trafikforhal-
landena pa vignitet i det aktuella fallet ansags

32

tillfredsstdllande vid denna tidpunkt och att
man for framtiden onskade uppnd samma rela-
tion mellan de totala investeringarna i vignitet
och trafikarbetets omfattning.

Kurva IIT och IV anger tva alternativa pro-
gram for att uppna denna relation inom 10 res-
pektive 16 ar vid en viss antagen utveckling av
trafikarbetet. For att kunna rikna fram de mot
kurva III och IV svarande serierna av arliga
investeringsbelopp krdvs tillgang till uppgifter
om den forvantade livslingden och didrav fol-
jande vardeminskningen dels for de vid perio-
dens borjan (ar 1964) existerande viagarna, dels
for de under perioden tillkommande investe-
ringarna. Tillgdng till motsvarande uppgifter
for perioden 1924-1964 har naturligtvis varit
nodviandiga for att fa fram kurva II. Det ar
emellertid inte givet att de livslangder for olika
vigar som man har kunnat konstatera under
perioden 1924-1964 dven kommer att gilla i
fortsdattningen.

En forutsittning for att metoden skall
kunna anvidndas dar som tidigare antytts,
att man har mojlighet att faststdlla om-!
fattningen av det investerade kapitalet och
den arliga viardeminskningen. Detta kréver
bl. a. tillgding till uppgifter om vidgarnas
byggnadsdr och byggnadskostnader samt
kdinnedom om nuvarande och framtida livs-
lingder for beliggningar, vagoverbyggnad
etc. Ifrdga om livslingden for olika beldgg-
ningar och vagtyper finns uppgifter sam-
manstdllda for en ldngre period fran ett 25-
tal amerikanska delstater?.

Metoden har bl. a. provats med till synes
gott resultat i W. Virginia, Missouri och
Washington, dar berdknjngar av utbygg-
nadsbehoven gjorts dels pa vanligt sdtt med
hjédlp av omfattande inventeringar, dels med
hjilp av den nu beskrivna forenklade meto-
den. Det visade sig namligen att de tvd me-
toderna gav ungefiar samma resultat vad be-
traffar de totala investeringsbehoven.

En tredje metod for berdkning av de lang-
siktiga investeringsbehoven for viagar byg-
ger pa ett databehandlat vigregister, som
innehaller alla visentliga uppgifter om olika
véagstrackors standardelement (bredd, be-
liggning, barighet etc.). Framtida trafikflo-
den for olika viagar prognostiseras och dar-

1 Se t. ex. Gordon D Granberg: Lives of

Highway Surfaces - Half Century Trends,
Public Roads, Vol 29 nr 2, Wash D G 1956.
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efter berdknas investeringsbehovet for alter-
nativa malsattningar i friga om utbyggnads-
standard med hjilp av datamaskin. Kostna-
derna for savil olika vdgavsnitt som vigka-
tegorier kan darvid erhallas automatiskt.

Norge

I juni 1964 tillsattes en kommitté med upp-
gift att utarbeta en viagplan for Norge. Kom-
mittén skulle bl. a. klarldgga transport- och
viagbehoven i olika delar av landet mot
bakgrund av regionala analyser och med
hiansyn tagen till forvintade strukturforand-
ringar inom naringslivet, andrade bebyggel-
semOnster m. m. Hansyn skulle dven tas till
Onskemalet om en samhallsekonomiskt sett
lamplig fordelning av transportarbetet pa de
skilda trafikmedlen.

Utredningsarbetet skulle utmynna i en
konkret plan for utformning, finansiering
och utbyggnad av riksvigarna under de nir-
maste 20 eller 25 aren. P4 grundval av en
funktionell viégklassificering (en indelning
grundad pa vigarnas transportuppgift) skul-
le ett sdrskilt primir- eller stamvagnit av-
grinsas inom det existerande riksvignitet,
som omfattar ca 23 000 km. Det silunda
avgransade primarvignitet skulle dgnas stor-
re uppmirksamhet dn det Gvriga vignitet.
Kommittén skulle dessutom behandla norm-
fragor, prioritering och etapputbyggnad av
vagar.

Pa grundval av uppgifter om befolkning-
ens och industrins regionala fordelning, de
interregionala godstransporterna, kontaktbe-
hoven mellan olika regioner sdsom de kom-
mer till uttryck genom den interurbana te-
lefontrafiken samt slutligen de uppmiitta
trafikmdngderna ar 1960 upprittades till
att borja med ett prelimindart forslag till
stamviagnidt, omfattande niarmare 13 000
km. Darefter igdngsattes en omfattande in-
ventering och registrering av data om stan-
darden (badrighet, bredd, siktforhillanden
etc) och undergrundens beskaffenhet lings
det sdlunda avgrinsade primirvignitet.

For att tillgodose kravet pa regionalt dif-
ferentierade prognoser har landet indelats i
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81 s. k. vigplanzoner, som var och en utgor
ett handelsomrade enligt den statistiska cen-
tralbyrans indelning. For varje region be-
raknades darefter for aren 1960 och 1965
savil total folkméangd och antal sysselsatta
som biltdthet och totala bilbestandet samt
prognostiserades motsvarande virden for
aren 1975 och 1990. Bilbesténdet indelades
ddrvid i tre grupper: personbilar, paketbilar
(= lastbilar med en lastformaga understi-
gande ett ton) och egentliga lastbilar.

Prognoserna over biltdtheten i de enskilda
regionerna bygger i princip pa antagandet
att biltithetsutvecklingen i de olika regioner-
na kommer att std i samma relation till riks-
genomsnittet under prognosperioden som
under perioden 1960-1965. Riksprognosen
grundas i sin tur vad giller personbilar pa
en analys av sambandet mellan biltdthet och
nationalinkomst per capita i olika ldnder.
Med ledning av det vid analysen funna
sambandet mellan biltdthet och inkomst per
capita berdknas personbiltitheten i Norge
komma att stiga till ca 280 bilar per 1 000
invdnare ar 1975 och ca 410 ar 1990 om
nationalinkomsten per capita stiger med
4 % per ar.

Riksprognosen for paketbilar och lastbi-
lar bygger diremot pa trendframskrivning
resp. prognoser over utvecklingen av gods-
transportarbetet. Antalet paketbilar forutses
dirmed komma att fordubblas mellan &ar
1965 och 1990 medan antalet egentliga last-
bilar viantas oka i nagot hogre takt.

Det lokala och interregionala trafikmonst-
ret pa riksviagarna ar 1965 kartlades genom
trafikrakningar vid drygt 450 punkter, sprid-
da Over hela landet, samt genom destina-
tionsundersokningar vid ett 100-tal inter-
vjupunkter. Med hjilp av intervjumaterialet
fordelades personbilsresorna pa drendetyper
och lastbilsresorna pé niringsgrenar. Regist-
rering av fordonsvikter och axeltryck for
lastbilstrafiken foretogs ocksd vid nagra
punkter i Oslo-omradet.

Avsikten dr att det sdlunda insamlade ma-
terialet skall anviandas vid utarbetandet av
trafikprognoser for varje link i det preli-
mindrt avgransade primdra vagnitet, som
for detta andamal uppdelats i ca 1 000 del-
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strickor. Trafikens storlek pa en viss del-
stricka antas vara beroende av resbehovet
och transportbehovet mellan de regioner
som den aktuella vigstrickan forbinder.
Nirmare bestdmt antas trafiken mellan tva
regioner vara en funktion av avstindet mel-
lan regionerna och av folkmidngden, antalet
sysselsatta och bilantalet i de bada regio-
nerna. Ju mindre avstindet ir och ju storre
folkméngden, antalet sysselsatta och bilan-
talet dr, desto storre antas trafiken bli mel-
lan regionerna. Med hjilp av de ovan-
namnda uppgifterna om trafiken pa olika
vagstrackor ar 1965 hoppas man mer i de-
talj kunna faststilla den funktion eller det
samband som skall anvindas vid berakning-
en av den framtida trafiken pa védgarna.

Forslaget till Norsk Vegplan redovisas i
Instilling fra vegplankomiteen daterad 30
juni 1969.
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standard

1 1957 ars vigplan limnades uppgifter om
lingden och standarden pé det statliga och
statsbidragsberittigade vidg- och gatunitet
vid borjan av &r 1957. For att belysa for-
indringarna i fraga om vig- och gatunitets
omfattning och standard under perioden
1957-1968 lamnas hiar motsvarande upp-
gifter. I den man sa varit majligt har dven
uppgifter for ar 1969 medtagits.

Det bor observeras, att direkta jamforel-
ser av vagstandarden aren 1957 och 1968
ej alltid ar mojliga att gora, beroende framst
pa de knappa informationer som foreligger
om standarden ar 1957. En jamforelse for-
svaras dven i vissa fall av de tidigare beror-
da #ndringarna betrdffande vigindelning
m. m. som genomforts.

Kinnedomen om vignatets tillstdnd &r
numera betydligt bittre an vid tidpunkten
for utarbetandet av 1957 ars végplan. Un-
der senare ar har en noggrann och systema-
tisk inventering av standarden pa framfor-
allt riksvdgarna och de viktigare lansvigar-
na genomforts. Denna s. k. kvalitetsgrade-
ring av vignatet (se bilaga 1, kapitel 6) ut-
gor bl. a. ett vardefullt underlag for bedom-
ning av standardforéndringarna for vignitet
i stort. Aven andra undersokningar angaen-
de vigarnas tillstdnd i olika avseenden som
genomforts under senare ar har emellertid
givit vardefull information.
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Vig- och gatunitets nuvarande omfattning och

3.1 Vig- och gatundtets omfattning dr 1968
och utvecklingen sedan ar 1957

3.1.1 Vig- och gatunitets ldngd

Lingden av det statliga och statsbidrags-
berittigade vig- och gatunitet uppgick vid
borjan av ar 1968 till ca 163 000 km, inne-
birande en okning med ca 20 000 km eller
14 % sedan ar 1957, se tabell 3:1.

Okningen faller huvudsakligen pa det
statsbidragsberittigade enskilda vigniitet,
som Okat med nirmare en tredjedel fran
omkring 46000 km ar 1957 till drygt
60 000 km ar 1968. Det statliga vigniitet,
dvs. allmidnna vigar pa landsbygden och
vissa trafikleder i stdder och samhillen dar
kronan #r vighéllare, har vuxit betydligt
langsammare eller med ca 6 % pa 10 ar,
medan liangden av de statsbidragsberétti-
gade trafiklederna i stdder och sambhillen
har minskat med drygt 200 km eller ca 4 %.
Kronan oOvertog vighallningsskyldigheten
for ca 1 100 km végar och gator fran sté-
derna ar 1961 samt ytterligare nagra hund-
ratal km under senare &r vilket saledes i
stort sett motsvarar det bidragsberittigade
nitets 0kning genom stédernas tillvaxt. Inom
de stiader och samhillen, som 4r egna vig-
héllare, har det icke bidragsberittigade gatu-
och végnitet okat med 47 % fran 5 600 km
ar 1956 till 8 200 km ar 1968.
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Tabell 3: 1. Lingd i km av det statliga och statsbidragsberattigade vdg- och gatunitet samt de
viaghallande stidernas och samhéllenas icke bidragsberittigade gatu- och vdagnit den 1 januari

aren 1956—1969.

Allm. védgar p4 Statsbidragsbe-
landsbygden rattigade vagar
samt i stdder och gator i sté-
och samhillen

dér kronan ar len som &r vag-

der och samhél- Statsbidragsbe-
rattigade

Léangd av de
vaghallande sam-
héllenas icke
bidragsber. gatu-

Ar vaghéllare héllare? enskilda vigar Summa och vagnat
1956 91 609 5598 45 800 ca 143 000 ca 5 600
1957 92 070 - 46 200 o 5
1958 92 594 47 800
1959 93 086 o 49 800 5
1960 93 481 5894 51 200 ca 150 600
1961 95 211 e 52 600 ol
1962 95 765 53 700
1963 96 027 e 55 200 X
1964 96 353 4958 57 600 ca 158 900
1965 96 750 o 57 450 e
1966 97 054 58 500
1967 97 349 e 59 500 ik o
1968 97 507 5378 60 460 ca 163 300 ca 8 200
1969 97 690 s 61 360 e o
Forandring 1956-1968
Antal km + 5900 -220 + 14 660 + 20 300 + 2 600
procent + 6 - 4 32 ot 14 + 46

1 Fr.o.m. den 1 januari 1961 &vertog kronan vighallningen av ca 1 100 km vigar och gator i sté-

der och samhillen som &r véaghallare.

2 Berikning av vig- och gatulingden gors endast vart fjarde ar.

Den redovisade okningen av det statliga
och statsbidragsberittigade vignitets lingd
sedan mitten av 1950-talet utgor inte nagot
méatt pd omfattningen av vagbyggnadsverk-
samheten under samma period. Lingden av
det statliga vignitet okade saledes med i
genomsnitt ca 400 km per ar under den ak-
tuella perioden, om man bortser fran Ok-
ningen till foljd av att kronan Overtagit
vighallningsskyldigheten for vissa trafikle-
der i staderna. Samtidigt uppgick den vid
statliga vigbyggnadsprojekt fardigstillda
viglingden till ca 1 100 km per ar. Skillna-
den forklaras till stor del av att flertalet
vigar som byggs i regel ersitter en befintlig
vig med delvis samma striackning. Da den
nybyggda vigen tas i bruk kommer darfor
ofta delar av den gamla vigen att slopas
eller overforas till enskild vag. Dértill kom-
mer att en vigombyggnad vanligen brukar
medfora en viss vigforkortning.

Det statliga och statsbidragsberittigade
enskilda viagnitets omfattning i skilda lén
vid borjan av &r 1957 och ar 1969 framgar
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av tabell 3:2. Vignitets tillvdxt sedan &ar
1957 har som synes varierat nagot fran
l4n till 14n, séarskilt betraffande det enskilda
vagnitet.

Den storsta okningen av det allménna
vignitet pd landsbygden uppvisar Norrbot-
tens ldn med 13 %, nirmast f6ljt av Orebro
lin med 12 %, vilket dr ungefér tva ganger
storre an den genomsnittliga Gkningen i lan-
det. En del av den forhéllandevis stora ok-
ningen av vigldngden i vissa l4n beror emel-
lertid pa att kronan har Overtagit vighall-
ningsskyldigheten for vissa vigar inom sti-
dernas glesbygd, jfr tabell 3: 2 och 3: 3.

Okningen av det statsbidragsberittigade
enskilda vignitet varierar fran drygt 160 %
i Jamtlands lan till 1 % i Visterbottens lin
och 0 % i Kronobergs lan. Den forhallande-
vis stora okningen i de tre storstadsldnen be-
ror frimst pa bebyggelseexpansionen och
den dirav foljande Okningen av trafiken
pa de enskilda vdgarna. Detta har medfort
att allt fler enskilda vigar har fatt en sadan
karaktir att de blivit bidragsberittigade.
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Den exceptionellt stora Okningen i Jamt-
lands l4n fir diremot ses mot bakgrund av
den tidigare ringa omfattningen av det stats-
bidragsberittigade enskilda vignitet i det-
ta lin. Den ringa okningen i Visterbottens
och Kronobergs lin torde pa motsvarande
sitt sammanhinga med den forhallandevis
stora omfattningen av det bidragsberittigade
enskilda vignitet vid periodens borjan.
Utvecklingen under det senaste decenniet
har siledes medfért en viss utjimning av ti-
digare radande regionala skillnader i vag-
tathet. Men alltjimt kvarstar betydande skill-
nader mellan olika lin, savil i friga om det
allminna som det statsbidragsberittigade en-
skilda viagnitet. En jamforelse av den rela-
tiva vigtitheten i olika ldn &r svar att gora
med hinsyn till skillnaderna i folktéthet och
bebyggelsestruktur mellan olika ldn. En viss
upplysning om den relativa végtitheten pa

landsbygden i olika l4n ger dock figur 3: 1,
som visar folktitheten och ldngden av det
statliga och statsbidragsberéttigade végnitet
per kvadratkilometer land. Savil folkméing-
den som viglingden hénfor sig darvid till
de kommuner dir kronan ar viaghallare. Ge-
nom att linen ir ordnade efter folktithet
innebdr varje avbrott i den fallande skalan
over viglingden per kvadratkilometer land
en avvikelse fran den forhédrskande vigtit-
hetsnivin inom motsvarande folktéthetsin-
tervall. Stockholms, Goteborgs och Bohus
samt Givleborgs lin har saledes ett i for-
hallande till folktdtheten glest vignit, me-
dan Kronobergs, Jonkopings, Gotlands och
i viss man dven Kalmar lan har ett forhal-
landevis tatt vagnat.

Skillnaderna i vagtathet kan bl. a. bero pa
en avvikande bebyggelsestruktur men kan
ocksa orsakas av en storre eller mindre grad

Tabell 3: 2. Liangd i km av allminna vigar och gator for vilka kronan dr véghéllare samt
enskilda vigar med underhdllsbidrag den 1 januari r 1957 och ar 1969 lansvis.

Allminna vigar och gator for vilka

Enskilda vdgar med underhalls-

kronan ar vaghallare bidrag
Forandring Forandring
1957—1969 1957—1969

Lan 1957 1969 km o4 1957 1969 km %
B 3209 3454 245 8 1130 2104 974 86
€ 2028 2128 100 5 1152 1411 259 22
D 2 600 2 700 100 4 1559 1995 436 28
E 4117 4177 60 1 2118 2812 694 33
F 4356 4 603 247 8 3266 4372 1106 34
G 3752 3843 91 2 3730 34729/ —38 0
H 3811 4052 241 6 2719 3731 1012 37
I 1492 1491 —1 0 570 696 126 22
K 1 446 15521 75 5 1014 1354 340 34
L 3528 3728 200 6 2008 2774 766 38
M 3950 4126 176 4 953 1 440 487 51
N 2 436 2612 176 7/ 1738 2061 323 19
o 2 587 2 600 13 1 865 1 621 756 87
P 5095 5258 263 3 2 802 3 865 1063 38
R 3921 4032 111 3 2 350 2959 609 26
S 4612 4834 222 S 3081 4194 1113 36
¥ 2 465 2755 290 12 1803 2734 931 32
U 2297 2453 156 7/ 1283 1776 493 38
w 4712 5029 317 7 1872 2 556 684 87
X 31223 3447 224 7 2 054 2555 501 24
¥ 5436 5680 244 4 1485 2039 554 37
Z 4929 5395 466 9 817 2152 1335 163
AC 8 634 9268 634 i 3822 3868 46 1
BD 7 434 8 404 970 13 2039 2 566 527 26

S:a 92070 97 690 5620 6 46 230 61 357 15 127 33
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Figur 3: 1. Jamforelse mellan folktathet och viglingd per kvadratkilometer land, linsvis den 1.1.1967.
(Lanen ordnade efter folktithet).
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Tabell 3: 3. Lingden av vig- och gatunitet i stider och samhillen som &r vighdllare, linsvis

den 1 januari ren 1956 och 1968.

Statsbidragsberittigade
végar och gator

Icke stadsbidragsber.
vagar och gator

Summa

vig- och gatuldngd

Forandring Forandring Forindring
Ar Ar — Ar Ar — Ar Ar —_—
1956 1968 1956—1968 1956 1968 1956—1968 1956 1968 1956—1968

Lin km km km % km km km % km km km %
A 387 478 91 24 795 828 33 4 1182 1306 124 10
B 267 285 18 7 445 545 100 22 1712 830 118 17
C 120 128 8 /. 112 171 59 53 232 299 67 29
D 165 162 — 3 —2 167 232 65 39 332 394 62 19
E 315 346 31 10 266 439 173 65 581 785 204 35
F 413 231 —182 —44 238 411 17300173 651 642 — 9 —1
G 82 77 — 5 — 6 60 122 62 103 142 199 57 40
H 149 183 34 23 156 226 70 45 305 409 104 34
1 42 41 — 1 —2 41 54 R b 83 95 12 14
K 120 125 5 4 125 181 56 45 245 306 61 25
L 187 132 — 55 —29 138 202 64 46 325 334 9 3
M 436 506 70 16 523 749 226 43 959 1255 296 31
N 134 131 — 3 —2 132 205 (ISTREESS 266 336 70 26
(0] 385 515 130 34 439 607 168 38 824 1122 298 36
P 316 280 — 36 —I11 255 369 114 45 571 649 78 14
R 179 190 11 6 193 304 111 57 372 494 122 33
S 243 190 — 53 —22 204 300 9 47 447 490 43 10
T 405 3839 — 16 — 4 306 431 125 41 711 820 109 15
U 313 293 — 20 — 6 255 385 130 51 568 678 110 19
w 132 160 28 21 160 316 156 98 292 476 184 63
X 183 192 9 5 213 274 61 29 396 466 70 18
Y 92 113 21 23 110 219 109 99 202 332 130 64
Z 40 28 — 12 —30 50 66 16 32 90 94 4 4
AC 66 96 30 45 135 306 17801 127 201 402 201 100
BD 427 107 —320 —75 103 242 139 135 530 349 —181 — 34

S:a 5598 5378 —220 — 4 5621 8184 2563 47 11219 13562 2343 21
Tabell 3: 4. Langden i km av det statliga viignétet vid borjan av dren 1957—1969.

Riksvéagar Lénsvagar
Genom-
Europa-  Ovriga Summa gaende Ovriga Summa Total

Ar vagar riksvigar riksvigar ldnsvdgar ldnsvdgar ldnsvdgar vaglingd
1957 — 4323 4323 19 580 68 167 87 747 92 070
1958 S 4297 4297 19 585 68 712 88 297 92 594
1959 e 4 341 4 341 19 555 69 190 88 745 93 086
1960 — 4 347 4 347 19 487 69 647 89 134 93 481
1961 . 12115 12,115 83 096 95 211
1962 3082 9017 12 099 83 666 951765
1963 3081 9021 12102 83 925 96 027
1964 3079 8 980 12 059 A A 84 294 96 353
1965 3061 8993 12 054 12 446 72 250 84 696 96 750
1966 3039 9 004 12 043 12 820 72 191 85011 97 054
1967 3091 8 964 12 055 12 868 72 426 85294 97 349
1968 3130 9 007 12137 12 844 72 526 85370 97 507
1969 . At 12 159 12 828 72703 85 531 97 690
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av restriktivitet i olika lin vid bedémningen
av vilka vigar som bor vara allminna resp.
bidragsberittigade enskilda vigar.

Tabell 3: 3 visar den nuvarande omfatt-
ningen av vig- och gatunitet i de stdder
och samhillen som ar vighallare samt for-
dndringarna sedan ar 1956. Utvecklingen av
det statsbidragsberittigade vig- och gatu-
nitet i skilda ldn foreter som synes en gan-
ska splittrad bild, vilket frimst torde bero
pa att kronan i varierande omfattning har
Overtagit vaghallningen frin stiderna. Bort-
sett fran dessa #ndringar torde en konti-
nuerlig 6kning av det statsbidragsberittiga-
de vig- och gatunitet ha skett i sd gott som
samtliga stdader.

Vigverket berdknar att i genomsnitt om-
kring 25 a 30 % av trafiklederna i nytill-
kommande stadsdelar och férorter dr av
siadan karaktdr att de blir berittigade till
statsbidrag for underhéllet (driften). Ande-
len statsbidragsberittigad vig- och gatu-
lingd i stdder och samhillen som ir vig-
héllare, som uppgick till i genomsnitt 42 %
ar 1964 och knappt 40 % &r 1968 torde
darfor komma att sjunka ytterligare i fram-
tiden. Tillvixten av det allminna vignitet
pa landsbygden under senare ar hinfor sig
helt till en utdkning av linsvignitet som

Tabell 3: 5. Motorvigar och motortrafikleder i

framgdr av tabell 3: 4. Riksvignitets lingd
har praktiskt taget varit oférindrad sedan
ar 1961, da den nu gillande vigindelningen
infordes. Vid nybyggnad av riksvigar over-
fors namligen som forut nimnts kvarvaran-
de delar av den gamla riksvigen normalt till
lansvagnatet.

Lingden av motorvigarna, som var ca
19 km ar 1957, har okat till 329 km vid
borjan av ar 1969. Vid samma tidpunkt var
122 km motorvdag under byggnad. Lingden
av fardigstillda resp. under byggnad varan-
de motortrafikleder uppgick den 1 januari
ar 1969 till 140 km resp. 29 km. Motor-
vigs- och motortrafikledsstrickornas fordel-
ning pa olika vigar per den 1 januari 1969
framgar av tabell 3: 5.

3.1.2 Slitlagerfordelning

Andelen belagda och oljegrusbehandlade vi-
gar har som framgéir av figur 3:2 stigit
snabbt under det senaste decenniet, vilket
inneburit en visentlig standardforbittring.
Vid borjan av dr 1969 uppgick den belagda
och oljegrusade viglingden till nira 47 %
fér landsbygdens allminna vigar mot en-
dast ca 11 % éar 1957. De érliga tillskotten
av belagda och oljegrusbehandlade vigar un-

km fordelade efter vignummer den 1 januari

1969.

Viagnummer Motorvig,* km Viagnummer Motortrafikled,* km
E3 28 E3 14,2
E4 13157 E4 2301
E6 108,9 E6 39,7

15 12,1 15 12,9

E 18 17,7 E 18 40,4

60 5,6 55 0,2

74 4,0 60 0,8

76 9,9 76 3,4
217 8,1 892 3,9

00 2,0 894 11

Summa 328,5 km Summa 139,7 km

* Med motorvdg och motortrafikled avses vig, som av lansstyrelsen foklarats som sddan och
som dr fri frdn korsningar i samma plan med annan vig samt 4r sa inrittad, att fordon icke
limpligen kan féras in pa eller fran vigen annorstides an vid vigens dndpunkter och sarskilt
anordnade trafikplatser. Vig far forklaras f6r motorvig endast om den ér uppdelad i tva genom
skiljeremsor eller pd annat sitt skilda korbanor, en for trafiken i vardera riktningen. Om has-
tighet och andra regleringar av trafiken pi motorvig och motortrafikled stadgas sarskilt i vag-
trafikférordningen. -
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Figur 3: 2. Lingden av landsbygdens allminna végnit dren 1957—1968 samt andelen belagd och

oljegrusbehandlad véglangd.

der perioden 1958-1967 framgir av figur
3: 3. Tillskottet under &r 1968 har varit av
samma omfattning som &r 1967, bade be-
traffande belagda och oljegrusbehandlade
vagar.

Verksamheten betriffande beldggningar
och oljegrusbehandling nadde sin storsta
omfattning &ren 1960-1961. Framfor allt
den senare har darefter minskat. Framsta
anledningen till detta &r att aterstidende
grusvigar kridver ganska omfattande for-

KILOMETER
BELAGD VAGLANGD
3000 [ 0LJEGRUSBEHANDLAD|
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2000 o - —
1000 |— =
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Figur 3: 3. Det arliga nytillskottet av belagd och
oljegrusbehandlad vaglingd aren 1958—1967.,
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starkningar och forbattringar innan de kan
forses med oljegrus resp. beldggning.

Den belagda och oljegrusbehandlade an-
delen for olika vigkategorier framgar av ta-
bell 3: 6 och 3: 7. Som synes dr numera sa
gott som hela riksvignitet och huvuddelen
av de genomgiende ldnsvdgarna forsedda
med varaktig belaggning. Uppskattningsvis
torde ar 1968 minst ca 85 % av trafikarbe-
tet p& landsbygdens allmdnna vigar ha skett
pa belagda eller oljegrusbehandlade végar.
Bland de hogklassiga belaggningstyperna do-
minerar numera asfalten fullstindigt. De
tidigare inte sd séllan forekommande sten-
beldggningarna har néstan helt forsvunnit,
jfr tabell 3: 7.

3.1.3 Axel- och boggitryck

Under det gangna decenniet har en betydan-
de hojning av de tillatna axel- och boggi-
trycken dgt rum pa huvuddelen av vigni-
tet. Ar 1957 gillde fortfarande 6 tons axel-
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Tabell 3: 6. Langd i km av det svenska vig- och gatunitet den 1 januari 1969 fordelat efter

véagens och slitlagrets art.

dérav
Summa
Total Belagd % belagd grusvdg- oljegrus-
Vagkategori vaglingd viglingd vig langd vagar ovriga
A. Allmédnna végar pé landsbyg-
den m.m. 97 690 25 398 26 72 292 18 197 54 095
dérav
Riksvigar 12 159 10123 83 2036 1425 611
Genomgaende lansvigar 12 828 5 645 44 7183 3 698 3485
Ovriga linsvigar 72703 9 630 13 63 073 13074 49 999
B. Vigar och gator i stider och
kopingar som ir egna vighal-
lare! 13 448 10 602 79 2846 338 2508
dérav
Bidragsberittigade 5378 4539 84 839
Ej bidragsberittigade 8 070* 6 0632 76* 2 007
C. Enskilda bidragsberittigade
vagar 61 357 1196 2 60 161 934 59 227
Summa 172 495 37 196 22 135 299 19 469 115 830

1 Avser den 1 januari 1968.
* Exkl. Lund och Saltsjobaden.
3 Avser januari 1964.

Tabell 3: 7. Langd i km av samtliga vigar pa landsbygden den 1 januari 1969, med uppdelning

pa ldn efter slitlagrets art.

dérav dédrav % be-

Total Belagd Grus- % be- liaggning
vag- vag- gat- cement- bitu- vag- olje- Ovrigt lagg- och

Lin lingd lingd sten betong minosa liangd grus grus ning oljegrus

B 3454 1573 — 15 1558 1881 317 1564 46 55

C 2128 544 3 — 541 1584 561 1023 26 52

D 2 700 833 — — 833 1867 279 1588 31 41

E 4177 1071 5 — 1066 3106 478 2628 26 37

F 4703 1100 8 — 1092 3603 769 7 218341123 40

G 3843 1014 3 2 1009 2829 51810231051 26 40

H 4052 1083 8 — 1075 2969 892 2077 27 49

I 1491 468 - 13 455 1023 45 978 31 34

K 1521 443 4 - 439 1078 383 695 29 54

L 3728 1548 7 18 19523 ~2.180 695 1485 42 60

M 41269 .71 747 50 148 1549 2379 601 1778 42 S

N 2612 732 20 24 688 1880 7SS 11255 28 57

o 2600 1041 4 — 1037 1559 729 830 40 68

P 5258 1263 5 — 1258 3995 927 3068 24 42

R 4032 1093 — e 1093 2939 1009 1930 27 52

S 4834 1267 —— c- 15267 N131567 973 2594 26 46

T 21755 778 4 — 714 £ 1977 379 1598 128 42

9) 2453 658 — — 658 1795 509 1286 27 48

w 5029 1224 1 — 1223 3805 1406 2399 24 52

X 3447 983 — — 983 2464 967 1497 29 57

Y 5680 1052 3 - 1049 4628 921 3707 19 35

Z 5395 1011 - 3 1008 4384 448 3936 19 27

AC 9268 1436 —— — 1436 7832 1779 6053 15 35

BD 8404 1436 - — 1436 6968 1857 5111 17 39

Hela

riket 97690 25398 125 223 25050 72292 18197 54095 26 45
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Figur 3: 4. Vignitets fordelning i procent efter
storsta tillatna axeltryck aren 1953—1968.

tryck pa storre delen av de allminna végar-
na samtidigt som det hdgsta tillatna axel-
trycket var 8 ton, vilket forekom pid nag-
ra fi procent av vignitet. Sedan dess har
de tillaitna axeltrycken successivt hojts och
vid mitten av ar 1968 var ca 96 % av lands-
bygdens allminna vigar upplatna for 8 tons
axeltryck eller mer, se figur 3: 4.

Mer #n 80 % av riksvagnitet och ca en
tredjedel av de viktigare ldnsvdgarna var
dartill upplitna for trafik med ett hogsta
axeltryck av 10 ton och ett boggitryck av
16 ton, tabell 3: 8.

Hojningarna av de tilldtna axel- och bog-
gitrycken har otvivelaktigt varit en av de
viktigaste orsakerna till den sdnkning av
transportkostnaderna pa landsvig, riknat i
fasta priser, som har intriffat under sena-
re ar (SOU 1966: 69 s. 51). Hojningarna av
axel- och boggitrycken har varit mojliga
fraimst tack vare den fortgédende upprust-
ningen av brobestindet. Statistiska uppgif-
ter om brobestindet framgar av figur 3: 5
som anger procentuell fordelning efter tilla-
tet axeltryck frdn &r 1950 och tabell 3:9,
som anger hur broarna &r fordelade pa oli-
ka vigkategorier allt efter axel- eller boggi-
tryck. Enligt vad som framgar av tabell 3: 9
tillit exempelvis 47 % av broarna pa lands-
bygdens allminna viagar ett boggitryck av
22 ton ar 1968, vilket motsvarar den i 1957
ars vigplan rekommenderade framtida ba-
righetsnormen for broar. De kvarvarande
svaga broarna, vilka i huvudsak ir byggda
fore ar 1945, ir emellertid spridda Over hela

SOU 1969: 56

6-8 To;\l D \\\\—\\\\\\\\\\\\
50 | 8-10 T
L=

1955 1960 1965
Figur 3: 5. Brobestdndets fordelning i procent
efter storsta tillitna axeltryck &ren 1953—1968.

vagnitet, dock med en viss koncentration
till det sekundira lansvignitet.

Antalet broar pa allminna vigar uppgick
den 1 juli 1968 till 9 460 inklusive broar in-
om stider. Detta innebir en Okning med
116 st fran foregdende ar. Av totala anta-
let broar var 90 % upplatna for 8/12 tons
axel- och boggitryck samt 73 % for 10/16
tons axel- och boggitryck.

3.2 Nuvarande vagstandard

Standarden pi landsbygdens allmidnna vi-
gar har som tidigare nimnts sedan slutet
av 1950-talet varit foremal f6r matning och
virdering i form av en s. k. kvalitetsgrade-
ring. Dérvid podngsitts végarnas kvalitet
med avseende pi vigens barighet, korbane-
bredd, typ av vigbeldggning (slitlager) och
dess tillstand, siktforhallanden, forekomst
av randbebyggelse, m.m. Den slutliga
beddmningen av vigens standard sker daref-
ter med ledning av en jamforelse av vigens
totalpoing och trafikflodets storlek. Vid
stora trafikfloden krivs séledes maximal el-
ler nira maximal kvalitetspoang for att full-
god vigstandard skall anses foreligga (fr
bilaga 1, kapitel 6).

Kvalitetsgraderingen syftar framst till att
ge en enhetlig norm for jamforelse av stan-
darden pa skilda végstrickor i olika delar
av landet. Dirigenom kan eventuella regio-
nala skillnader i vigstandard klarldggas.
Kvalitetsgraderingen har ocksa haft betydel-
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Tabell 3: 8. Viagnitets fordelning efter storsta tillitna axel- och boggitryck april 1967.

Hogsta tilldtna axeltryck, ton

Hogsta tillaitna boggitryck, ton

Vigkategori 10 8 <6 Summa 16 12 <10 Summa
Riksvégar, km 9780 2290 — 12070 9780 2290 — 12070
o5 81,0 19,0 — 100,0 81,0 19,0 — 100,0
Genomgéende
lansvagar, km 4 341 8 282 229 12852 4341 8 282 229 12 852
o 33,8 64,4 1,8 100,0 33,8 64,4 1,8 100,0
Ovriga linsvigar, km 3132 634081 51877 - 72417 3122 63297::5998 | 72417
o 4,3 87,6 8,1 100,0 4,3 87,4 8,3 100,0
Totalt km 17253 73980 6106 97339 17243 73869 6227 97339
O 179 76,0 6,3

100,0 17 13,9 6,4 100,0

Tabell 3: 9. Brobestandets fordelning efter tillitna axel- och boggitryck den 1 juli 1968.

Hogsta tillatna axeltryck, ton

Hogsta tillaitna boggitryck, ton

Viagkategori =>110-,,8 <8 Sta 292 16 12 =120 Sz

Riksvigar, antal 1952 42 6 2000 1332 604 48 16 2000
o 97,6 2,1 0,3 1000 66,6 30,2 2,4 0,8 100,0

dédrav Europa-
végar, antal 820 5 — 825 669 142 14 — 825
% 99,4 0,6 — 100,0 81,1 175 7 — 100,0

Genomgaende
lansvégar, antal 1204 106 38 1348 668 486 143 51 1348
. % 89,3 7,9 2,8 100,0 49,5 36,1 10,6 3,8 100,0
Ovriga lansvdagar, antal 4403 1059 650 6112 2472 1307 1448 885 6112
% 72,0 17,3 10,7 100,0 40,4 21,4 2337 14,5 100,0
Totalt antal 7559 1207 694 9460 4472 2397 1639 952 9460
o 799 12,8 753" 100.,0,:..473.. 2534 17.3 10,1 100,0
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Figur 3: 6. Riksvdgarnas standard 1.1.1968 (vig nr E 3—99).
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se som hjdlpmedel vid bedomning av om-
byggnads- och forbittringsbehov. Genom
jamforelse av kvalitetsgraderingens resultat
fran olika &r ges dven en mdjlighet att fol-
ja véagstandardens forandring for olika vig-
typer och i skilda delar av landet. I princip
skall kvalitetsgraderingen ge ett matt pa
sévil viagens barighetsstandard som dess tra-
fiksdkerhets- och reshastighetsstandard. Ef-
tersom sambanden mellan t. ex. vigens geo-

PROCENTUELL FORDELNING FULLGOD. GODTAGBAR
OCH ICKE GODTAGBAR STANDARD INOM RESP. LAN

metriska utformning och trafiksikerheten
vid varierande trafikbelastning fortfarande
ar otillrackligt klarlagda, kan kvalitetsgra-
deringen dock inte antas ge nagot exakt
matt pa olika végars standard.
Sammanstillningar av resultaten fran hit-
tills genomforda kvalitetsgraderingar har pu-
blicerats for riksvigar och genomgaende
lansvagar aren 1962, 1964, 1966 och 1968
samt i frdga om Ovriga lansvdagar (dvs. va-
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Figur 3: 7. Linsvégarnas standard 1.1.1968 (vdg nr 100—402).
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Figur 3: 8. Linsvignitets standard 1.1.1965 (vdg nr > 500).
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Tabell 3: 10. Vigstandarden den 1 januari 1962, 1964, 1966 och 1968 enligt kvalitetsgraderingen.

Fullgod Godtagbar Icke godtagbar

Lingd standard, standard, standard,
ac km % % %
Europavagar
1962 3413 45,5 255 29,0
1964 3375 37,0 30,0 32,5
1966 3362 33,0 25,0 40,0
1968 3363 40,0 25,0 35,0
Ovriga riksvigar
1962 9 663 30,5 29,0 40,5
1964 9 565 36,5 28,5 35,0
1966 9 505 37,5 28,0 34,5
1968 9474 34,0 30,0 36,0
Genomgdende lansvagar
1964 13 076 16,5 22,0 61,5
1966 13125 23,0 23,0 54,0
1968 13033 215 27.5 51,0

Tabell 3: 11. Andel av riksvignitet med fullgod standard i forhallande till vigplanens malsétt-

ning for ar 1975.

Europavigar Ovr. riksvigar Totalt
Ar km % km % km %
1962 797 23.5 1675 175 2472 19,0
1964 793 23,5 2519 26,5 3812 255
1966 944 28,0 2976 31,5 3920 30,5
1968 1108 33,0 2926 31,0 4034 3155

gar med nummer &ver 499) ar 1965.! Fi-
gurerna 3: 6-3: 8 ger en sammanfattning
av standarden ldnsvis per den 1.1.1968 pa
riksvédgar, genomgédende ldnsvigar och Ov-
riga lansvidgar. Som synes av figurerna fo-
religger det relativt stora skillnader betrif-
fande vigarnas standard i olika delar av
landet.

Vid borjan av ar 1968 ansags ca 40 % av
europavignaitet ha en fullgod standard i for-
hallande till rddande trafik och 25 % en
godtagbar standard medan motsvarande an-
delar for Gvriga riksvagar uppgick till 34 %
resp. 30 % och for genomgéende linsvigar
till 21,5 % resp. 27,5 %, se tabell 3:10.
I forhallande till malsittningen i 1957 &rs
viagplan, avseende standarden &ar 1975,
hade 33 % av europavignitet och 31 % av
ovriga riksviagar fullgod standard, se tabell
3511
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Av de genomgéende ldnsviagarna ansags ar
1968 ca 49 % av den sammanlagda vigliang-
den ha minst godtagbar standard i forhal-
lande till de aktuella trafikflodena enligt
den virderingsmetod som anvands vid kva-
litetsgraderingen (jfr bilaga 1, kapitel 6).
Detta innebir att en klar forbattring skett
sedan ar 1964, da endast 38,5 % av viag-
langden bedomdes ha minst godtagbar stan-
dard, se tabell 3: 10.

Av Ovriga ldnsvégar, dvs. vigar med num-
mer Over 499, bedomdes 46 % ha godtag-
bar standard i forhéllande till den existe-
rande trafiken ar 1965, jfr figur 3: 8.

1 Statens vidgverk, Rapport angiende standar-
den pa riksvignitet 1.1.1962, resp. Rapport an-
gdende standarden pa riksvdgar och genomga-
ende ldnsvdgar, 1 januari 1964, dito 1 januari
1966, dito 1 januari 1968 samt Rapport angi-
ende standarden p& ldnsvdgnitet (nr > 500),
januari 1965.
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Tabell 3: 12. Vagnitets barighetsstandard enligt kvalitetsgraderingen.

Lansvédgar
Riksvégar
Genomgiende Ovriga
Europavigar Ovriga riksvigar  lansvdgar lansvagar
1966 1968 1966 1968 1966 1968 1965
Birighetsstandard % % % %
Fullgod barighet 58,5 65,6 48,5 50,0 23,0 27,0 8
Godtagbar barighet 31,5 27,0 29,0 31,0 35,5 34,5 36
Dilig barighet 7.5 55 19,5 175 26,0 25,5 27
Mycket délig barighet 25 2,0 3,0 1,5 1555 13,0 29
Summa 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100

Tabell 3: 13. Totala lingden for lastbilstrafik avstingda vigar under tjillossningsperioden aren

1957—1969.

Ar Km % Ar Km %
1957 7 400 8,0 1964 14 200 14,7
1958 15 000 16,2 1965 15 300 15,8
1959 13 900 14,8 1966 16 500 17,0
1960 7 800 8,3 1967 16 800 17,3
1961 12 000 12,6 1968 19 400 19,9
1962 17 800 18,6 1969 15 600 16,0
1963 12 900 13,4

1 Antal km avstingda végar och vigar med nedsatt tilliten bruttovikt under maximiveckan i

varje lan.

Ovan relaterade siffror har i samtliga fall
hinfort sig till kvalitetsgraderingens totalpo-
ing, som utgdr en sammanvigning av poang-
en for birighetsstandard och geometrisk
standard. Men Dbérighetsstandarden bor
limpligen sirskiljas fran den Ovriga podng-
bedomningen d& barigheten i huvudsak en-
dast beror lastbilstrafiken och annan tyngre
trafik. Birighetsstandarden for olika vagka-
teorier beddmd med utgdngspunkt fran ra-
dande trafikbelastning framgar av tabell
3312,

Birighetsstandarden pa riksvignitet och
de genomgaende ldnsviagarna uppvisar som
synes en klar forbéttring under senare &r.
Mellan &r 1966 och ar 1968 minskade sa-
ledes andelen riksvigar med otillréicklig ba-
righet frdn 20 % till 16 % och andelen ge-
nomgaende lansvdgar med otillrdacklig ba-
righet frén 31 % till 28,5 %. For oOvriga
linsvigar foreligger endast uppgift om bé-
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righetsstandarden &r 1965, di 56 % av viag-
lingden hade otillrdcklig barighet.

For riksvidgarna synes saledes barighets-
standarden i regel vara bittre dn den geo-
metriska standarden. En bristande bérighets-
standard kan normalt avhjilpas genom for-
starkningsatgirder medan didremot en otill-
ricklig geometrisk standard i regel endast
kan avhjilpas genom nybyggnad eller hel
ombyggnad. En inventering av utbyggnads-
behoven p& landsbygdens allménna vignit
for perioden 1966-1985 (se kapitel 7, ta-
bell 7: 3) visar ocksd, att endast ett fatal av
de strickor pa riksvignétet som &r i behov
av forbattring har en tilifredsstdllande geo-
metrisk standard. Riksvigar som enbart
kriver forstarkning dr alltsa séllsynta.

Stora delar av ldnsvigndtet har ddremot
otillracklig barighet. Manga av dessa, mes-
tadels #ldre, vagar saknar helt egentliga bar-
lager och ganska ofta upptrider besviran-
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Figur 3: 9. Andelen allmén vig som pa grund av tjilskador varit avstdngd for lastbilstrafik eller haft
nedsatt till liten bruttovikt under maximiveckan i varje 1an, medeltal for dren 1958—1967.




Tarell 3: 14. Antal vigportar med fri hdjd understigande 4,5 m pé riksvdgar och genomga-
ende linsvigar (inkl. de strickor av vignitet som ligger inom stidder och samhéllen som dr

vighéllare) den 4.9.1967.

Antal viagportar med fri hojd (m)

Vigkategorier <%3,50 3,50—3,74 3,75—3,99 4—4,24 4,25—4,49 Summa
Europavagar 1 7 7 5 2 22
Ovriga riksvédgar 5 10 21 15 6 57
Laasvagar 100—499 6 12 19 17 10 64
Summa 12 29 47 37 18 143

de tjdlskador pa dessa vigar. I vissa lidn
miéste dirfor tidvis betydande delar av fram-
for allt det sekundidra lansvagnitet avstang-
as for lastbilstrafik, se figur 3: 9 och tabell
3:13. En tendens under senare ar har varit
att i storre utstrackning tillgripa avsting-
ningar for lastbilstrafik eller i varje fall
axeltrvcksnedséttningar. Harigenom  har
skador ofta helt undvikits och nir skador
uppstétt har de blivit bade lindrigare och
kortverigare an vid fri trafik. Riskerna
for skador har ockséa okat till foljd av last-
bilstrafikens ar for ar stigande intensitet
och tyngd. Enligt vad som framkommit vid
vagverkets fordonsvigningar trafikeras de
mindre viagarna inte sédllan av lika tunga
fordon som de stora huvudvigarna. Vig-
avstdngningar synes bli béttre respekterade
och #r lattare att kontrollera an bestimmel-
ser om nedsdttning av de tillitna axel- och
boggifrycken men innebar givetvis en mera
kanntar reglering. For forare av tunga for-
don & det svart att exakt bedoma den med-
forda lastens tyngd. Dessutom medfor en
stor lastreducering oftast ett oekonomiskt
utnyttiande av fordonen. Genom en kortare
tids avstingning synes ménga ganger bety-
dande samhillsekonomiska vinster kunna
uppnés med hinsyn till att svaga véigar myc-
ket srabbt kan bli sonderkoérda under tjil-
lossniagsperioden.

I den statistiska sammanstillningen over
stand:arden pa vigniétet redovisades i 1957
ars vigplan dven antalet pd allminna vigar
beldgra végportar med en fri h6jd under-
stiganle 4,5 m. En motsvarande redovis-
ning 1v antalet laga vigportar pa riksvig-
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niatet och de genomgdende ldnsvdgarna i
september ar 1967 aterfinns i tabell 3: 14.

Antalet laga vigportar pa riksvignitet har
totalt sett okat nagot fran 73 till 79, men
Okningen hanfor sig i huvudsak till viagpor-
tar vars fria hojd endast i ringa man under-
stiger 4,5 m. De extremt laga végportarna
med en fri hojd understigande 3,5 m har
minskat kraftigt i antal. Antalet laga vig-
portar pa de genomgdende lansvigarna har
sedan ar 1957 minskat frén 96 till 64. Aven
pa dessa vigar har de extremt laga vigpor-
tarna minskat mest.

Det totala antalet vigportar har okat
frin omkring 550 till 850 mellan ar 1957
och ar 1967. Vid nybyggnad av vagportar
och brounderfarter tillampas for nérvarande
normen 4,6 m fri hojd, vilket med margi-
nal for sno, is etc. medger passage av fordon
med en hojd av 4,5 m.

Ovan har i huvudsak endast standarden
pa landsbygdens allmdnna vidgar berorts.
Kédnnedomen om standarden pa det stats-
bidragsberattigade vag- och gatunidtet i de
stader och samhillen som dr viaghallare resp.
pa det enskilda statsbidragsberittigade vig-
niatet dr fortfarande bristfillig. En inven-
tering av standarden pa det bidragsberéttiga-
de enskilda vagnitet pagar emellertid och
véntas bli slutford under ar 1970.

Uppgifter om det statsbidragsberittigade
kommunala vig- och gatunitets fordelning
pa slitlagertyper har tidigare redovisats, men
uppgifter om standarden i Ovrigt saknas i
stor utstrickning. Det dr namligen avsevirt
svarare att mita standarden pa trafikleder
i tdtorter 4n pa landsbygden. I en tdtort
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Figur 3: 10. Investeringar i vdgar och gator aren
1957—1968, 16pande priser.

Killor: statistiska centralbyréns avdelning for
nationalridkenskaper. Bilismen i Sverige och sta-
tens vdgverks centralforvaltning.

maéaste snarare standarden pa samman-
hiangande trafikledssystem &n pa enskilda
trafikleder mitas (se bilaga 1, kapitel 6).

3.3 Vig- och gatubyggandet dren 1957-
1968

Statens utgifter for byggande av vigar och
gator under perioden 1957-1968 har i 16-
pande priser uppgatt till drygt 10 miljarder
kr, varav inte fullt 8 miljarder kr faller
pa den statliga véghéllningen,! 2 miljarder
kr pa bidrag till byggande av gator och
vagar i stdder och samhillen som &r vig-
hallare samt ca 200 miljoner kr pa bidrag
till byggande av enskilda vigar. Under sam-
ma period har med kommunala medel in-
vesterats drygt 4 miljarder kr i viagar och
gator.

Som framgar av figur 3: 10 har vig- och
gatuinvesteringarna med kommunala medel
under senare ar Okat i forhallande till den
statliga vigbyggnadsverksamheten. De kom-
munala investeringarna, dvs. i huvudsak sta-
dernas viag- och gatubyggande har sédledes
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Figur 3:11. Fardigstdllda vdg- och brobygg-
nadsforetag (ordinarie arbeten och beredskaps-
arbeten i vagverkets regi under aren 1957—1966
fordelade pa vagtyp.

i lopande priser stigit med ca 400 % se-
dan ar 1957 medan de statliga investering-
arna under samma tid 6kade med 150 %.
Den procentuella fordelningen av vidg- och
gatuinvesteringarna pa skilda viagkategorier
och vighallare under olika &r framgir av
tabell 3: 15.

Under de senaste aren har investeringar-
na pa det statliga vdg- och gatunitet varit
i stort sett ofrdndrade i l0pande priser,
samtidigt som en viss omférdelning skett
till forman for byggande av riksviagar. Stats-
bidragen till byggande av gator och vigar
i stdder och samhillen som &dr vighallare
har under storre delen av 1960-talet ut-
gjort en vixande andel av de statliga vag-
byggnadsanslagen. Trots detta har statsbi-
dragen i regel endast kunnat tdcka en ofor-
dndrad eller minskad andel av totala kom-
munala vdg- och gatuinvesteringar, som sti-
git kraftigt (jfr tabell 3: 15 och figur 3: 10).

Léngden av de under olika ar fardigstall-
da vig- och brobyggnadsforetagen i vigver-
kets regi samt de nedlagda kostnaderna
framgar av tabell 3: 16. Som synes har un-
der tioarsperioden 1957-1966 firdigstillts

1 Dérav ca 2,5 miljarder kr i form av bered-
skapsarbeten.
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nira 11 000 km vig till en kostnad av 4,5
miljarder kr vid om- och nybyggnadsarbe-
ten i vigverkets regi. De under perioden
fardigstdllda vidgarnas fordelning pa vigty-
per framgar av figur 3: 11.

Det bor observeras, att kostnaderna for
de under ett givet ar fardigstdllda vigarna
kan hinfora sig till ett tidigare ar. Den ge-
nomsnittliga byggnadstiden for foretag som
firdigstallts under den aktuella perioden tor-
de saledes ha uppgatt till ca tva ar.

Medelpriset for under perioden 1957—
1966 firdigstillda vagar som byggts i vig-
verkets regi uppgick i l6pande priser for he-
la landet till ca 565 kr per lingdmeter for
riksvigar, 370 kr per meter for genomgéen-
de lansvigar och 290 kr per meter for ov-
riga ldnsvagar. For exempelvis riksvégar
varierade dock genomsnittskostnaden fran
ca 1900 kr per meter i Stockholms lan till
ca 315 kr per meter i Skaraborgs lan. Ty-
varr ger det tillgidngliga statistiska materia-
let inte mojlighet att direkt berdkna medel-
kostnaden for olika vigsektioner. Total-
kostnaden for de under aren 1957-1965
fardigstillda vagforetagen pé riks- och léns-

vigniatet har emellertid jamforts med den to-
talkostnad som erhalls, om de enligt figur
3: 11 fardigstillda vaglingderna multiplice-
ras med de i 1957 ars vagplan beriknade
genomsnittskostnaderna fér olika normal-
sektioner vid utbyggnad av riksvignitet.!
Det visar sig darvid, att kostnader for de un-
der aren 1957-1965 fardigstéllda végfore-
tagen dr ca 30 % hogre @n det belopp som
erhalls om de fardigstdllda viglingderna
multipliceras med de i vigplanen angivna
medelkostnaderna for olika vagtyper. Skill-
naden reduceras till ca 10 % om de i vagpla-
nen angivna kostnaderna, som &r uttryckta
i 1956 ars priser, riknas upp i 6verensstim-

1 Se SOU 1958: 1 s. 158. Medelkostnaderna i
1956 ars priser berdknades till 2 240 kr/m for
motorvagar, 1540 kr/m for oOvriga fyrfiltiga
vagar, 424 och 307 kr/m for vdagar med 7 m kor-
bana med breda respektive smala vigrenar sam
260 kr/m for vagar med 6 m korbana och smala
vagrenar. Kostnadsuppgifter for vigar med 6 m
korbana utan védgrenar och for vdagar med 3,5 m
korbana saknas, eftersom dessa sektioner inte
ansetts bora forekomma pa riksvagnitet. Med
ledning av ovanstdende kostnadsuppgifter kan
emellertid motsvarande kostnader for dessa sek-
tioner berdknas till ca 212 kr/m respektive 115
kr/m.

Tabell 3: 15. Vag- och gatuinvesteringar dren 1957—1968, fordelade pa vigkategorier och vég-

héllare, i procent.

Staten
Statsbidrag till

Riks- Léns- Stader Enskilda
Ar végar véagar 0. samh. végar Kommuner Enskilda® Summa
1957 16 41 20 3 19 1 100
1958 17 46 7 2 27 1 100
1959 19 48 5 2 25 1 100
1960 19 47 10 2 21 1 100
1961* 29 29 13 2 26 1 100
1962 21 29 16 1 26 1 100
1963 28 30 15 1 25 1 100
1964 30 27 15 1 26 1 100
1965 29 25 15 1 29 1 100
1966 29 21 147 1 31 1 100
1967 25 21 15 1 37 1 100
1968 24 20 13 1 41 1 100

1 Den 1 januari 1961 okade riksvignatets lingd fran ca 4 000 km till ca 12 000 km genom éndrad

indelning.

? Storleken av den privata sektorns véginvesteringar ar behéiftad med viss osikerhet.
Kallor: Satsverkspropositionen aren 1965—1969, bilaga 8 statens vdgverks centralforvaltning
samt statistiska centralbyrans avdelning for nationalrdkenskaper.
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Tabell 3: 16. Firdigstillda viag- och brobyggnadsforetag i vagverkets regi aren 1957—1968.

Fardigstilld vaglangd, km

Kostnader, miljoner kr

ordinarie beredskaps- ordinarie beredskaps-

Ar arbeten arbeten Summa arbeten arbeten Summa
1957 917 40 957 290 9 299
1958 840 112 952 253 23 276
1959 17223 248 1471 375 66 441
1960 764 227 991 267 84 351
1961 1056 330 1386 431 128 559
1962 851 171 1022 338 64 402
1963 573 121 694 349 45 394
1964 844 300 1144 418 148 566
1965 617 369 986 382 185 567
1966 787 250 1037 508 127 635
Summa
1957—1966 8472 2168 10 640 3611 879 4490
1967 1736 o 2 603 - i
1968 564 463

Totalt 9 772 4677

melse med Okningen av konsumentprisin-
dex eller vigkostnadsindex for perioden.

Nagra vittgaende slutsatser angaende vag-
planens kostnadsberdkning kan dock inte
dras av denna Overslagskalkyl, eftersom
jamforelsen haltar nagot. Fordelningen av
vaglangden och kostnaderna mellan partiell
och fullstandig ombyggnad &r saledes okidnd
i bada fallen, vad betraffar tvafiltiga va-
gar. Dessutom avser vagplanens berikning
endast riksvigar medan de under perioden
fardigstallda vagforetagen #dven innefattar
lansvégar.

Det kan dven ha sitt intresse att jamfora
den i vigplanen fOreslagna investeringsse-
rien for tioarsperioden 1958-1967 med de
under samma tid faktiskt nedlagda kostna-
derna fOor vig- och gatubyggande. Investe-
ringarna pa det statliga vdgnitet har som
framgar av figur 3: 12 i 16pande priser va-
rit av ungefir samma omfattning som de
i viagplanen foreslagna beloppen, dvs. ca
6,5 miljarder kr. Eftersom végplanens be-
lopp 4r angivna i 1956 ars priser blir dock
den faktiska investeringsvolymen nigot 1ig-
re omriknad till fasta priser.

I friga om statsbidragen till byggande
av gator och vagar i stider och samhillen
som #r vaghallare foreslogs i viagplanen ett
belopp av 2 miljarder kr i 1956 ars priser.
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De faktiska investeringsbidragen under den
aktuella tiodrsperioden stannar vid 1,6 mil-
jarder kr i lopande priser. Darvid ar dock
att marka, att kronan som tidigare ndmnts
ar 1961 overtog viaghallningen péa ca 1 100
km vigar och gator fran stiderna.
Fordelningen av de statliga utgifterna for
vig- och gatuinvesteringar pa olika lan un-
der perioden 1958-1968 framgar av tabell
3:17. Som synes foreligger ganska stora
skillnader i fraga om investeringarnas om-
fattning i olika lan. I genomsnitt uppgick
investeringarna till ca 600 kr per bil och ar
i 1opande priser under den aktuella perio-
den. Hirav hinforde sig 2 % resp. 19 % till
statsbidragsberittigade enskilda och kom-
munala vigar samt 79 % till statliga vagar.
Av de senare investeringarna utgjordes ca
en tredjedel av beredskapsarbeten och tva
tredjedelar av ordinarie arbeten. Bered-
skapsarbetena har efter hand mekaniserats
alltmer och har numera samma mekani-
seringsgrad som ordinarie arbeten. Arbets-
objekten viljs ocksd inom ramen for fler-
arsplanerna. Av arbetsmarknadsskdl har
tyngdpunkten varit forlagd till norrlandsla-
nen men en del beredskapsarbeten har pa
senare ar utforts vid s. k. storarbetsplatser
i sodra och mellersta Sverige dit arbetskraft
flyttats fran de nordliga delarna av landet.
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3.4 Vig- och gatuunderhdllet aren 1957-
1968

Utvecklingen av statens och kommunernas
utgifter for gatu- och vigunderhallet under
perioden 1957-1968 framgar av figur
3:13. Totalt har utgifterna for driften av
vigar och gator mer #n fordubblats i 16-
pande priser under perioden 1957-1968,
eller fran omkring 400 miljoner kr per ar
till ndra 1 miljard kr per ar. For den stats-
finansierade delen #r okningen négot lang-

sammare eller frin ca 350 miljoner kr ar
1957 till drygt 700 miljoner kr ar 1967
(exkl. administrationskostnader). For den
kommunfinansierade delen ar saledes ok-
ningen nagot snabbare. I likhet med vad
som ir fallet betriffande investeringarna
har sdlunda kommunernas andel av kostna-
derna for gatu- och vigunderhéllet kat na-
got, som framgér av tabell 3:18. Uppgif-
ter saknas om den privata sektorns kostna-
der for underhall av enskilda vigar, men
denna kostnadspost torde inte vara av sa-

Tabell 3: 17. Statens utgifter for vig- och gatuinvesteringar &ren 1958—1968 i 16pande priser.

Statlig vighéllning

Diérav ordinarie

Totalt arbeten Statsbidrag
Stader o. Enskilda
}(;l/,_ gﬁ_ samhéllen  végar Summa
milj. dons- kr/m milj. dons- kr/m milj. kr/m milj. kr/m milj. kr per

Lin kr km* vig? kr km  vag? kr vag® kr vagt kr bil®

BD 817:10:10,907 9615121211 2:80 <25 19 71 18 6,8 854 19200
AC 576 7,60.:562, 232 3100 25 28 110 18 4,7 622 14200
Z 371 790 69 198 4,30 37 3 39 12 6,4 386 16 300
Y 572 6,50402" 1 29941:3,50 53 20 85 11- *+59 603 11900
X 305 3,301 4881y, 199 210/ =57 14 35 9r, 1315 328 6200
W 336 3,60 68 242 2,60 49 20 56 4 1,9 360 6300
T 182 2,700 966 SOEE DT OFSIRSS 58 7 4 1.5 244 4 600
S 322 380 66 197 2,30 41 50, 119 10 24 382 6700
A+B 701 5,00 205 607 4,40 177 613 304 9. 4.2 - 132325600
C 134 2.40 68 11600 210005155 23 92 430 161 4700
D 245 3,10 88 198 2,70 74 39 111 4 20 288 6200
U 208 3,60 85 154 2,60 63 59 98 4 24 271 5600
1 27 1,50 19 24 1,30 16 1 8 0 0,2 28 2,700
E 328 8.50 778 253 2710 86l 50 73 S8 200 383 5500
F 270 340 58 227 290 48 621" 1235 10 24 342 5900
G 199 3,50 SHESSIASIS .60/ ' "38 8 48 61,6 213 6 600
H 260 420 65 167 2,80 41 12 34 104+ 2.8 282 6300
R 200 2:607T49T T1427 1,907 T.36 20 46 T2:8 227 4400
P 370 3,500 711 4295°%,"2,80 - 57 74 119 8w 2.3 452 6100
(0] 312 3,90011225 2775 % 3140 B 07 SE1EN ST 12054757, 835 7600
N 179 2,60 69 164 2,30 64 22 76 45y 1,5 205 5900
K 134 4,10 89 93 . 2,80 “62 14 54 1 | 153 6000
L 202 2,30 54 168 1,80 45 18 60 3 . 09 223 4100
M 272 2,30 66 259 220 63 103 89 0,02 375 3000
Summa 7522 410" '78 5021 ¥ 2.80° 500 17841 155 | 1770013,00 1191540 TN61600

1 Trafikarbetet pa det statliga vagnatet ar 1963.

2 Lingden av det statliga vignétet den 1 januari 1967.

3 Totala viglingden i de stider och samhillen som 4r véghéllare den 1 januari 1964. Déri ingér
sdledes bade det statsbidragsberittigade och det icke statsbidragsberittigade vdg- och gatunitet.

4 T foérhallande till lingden av det statsbidragsberittigade enskilda vignitet den 1 januari 1967.

5 Beriknat pa grundval av medeltalet av det registrerade antalet bilar och bussar den 1 januari

1957 och 1967.

Killa: Statens vigverks centralférvaltning, Bilismen i Sverige, Arbetsmarknadsstyrelsen.
Anm.: Berdkningarna av relationstalen dr gjorda med icke avrundade siffror.
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Figur 3: 12.. Investeringar pi det statliga vig-
nétet och statsbidrag till vigar och gator i stider
och samhillen som &4r viaghallare dren 1958—
1967 (i 16pande priser) jamforda med vigplanens
investeringsserie (i 1956 ars priser).

dan storlek att den visentligen skulle for-
iandra den bild av utvecklingen som ges i
figur 3: 13 och tabell 3: 18.

Utgifterna for drift av vigar och gator
har, som framgar av en jimforelse mellan
figur 3: 10 och 3: 13, i allménhet stigit 14ng-
sammare dn anslagen till byggande av vigar
och gator under den aktuella perioden. Det-

MILJONER KR
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DRIFT AV STATLIGA
200 VAGAR OCH GATOR ___

! I 1 ! 1

0 ! L L 1 !
1957 1959 1961 1963 1965 1967

Figur 3: 13. Utgifter for drift av vagar och gator
aren 1957—1968 i l6pande priser.

Killor: Statistiska centralbyrdns avdelning
for nationalrdkenskaper, Bilismen i Sverige och
statens vagverks centralforvaltning.

ta géller savil for den statliga som den kom
munala sektorn. Annu vid borjan av 1950-
talet utgjorde driftutgifterna over hilften av
de arliga véganslagen.

Storleken av de statliga utgifterna for
driften av vigar och gator i olika lan under
perioden 1957-1968 framgéar av tabell 3:
19. Utgifterna per meter vag inom olika
viagkategorier visar relativt liten variation
mellan skilda ldn, medan diaremot utgifter-

Tabell 3: 18. Utgifter for driften av vigar och gator dren 1957—1968 fordelning pd vighal-

lare, % .

Staten

Statsbidrag till Kommuner
(stédder,

Statlig Stader Enskilda kopingar,
Ar viaghallning 0. samh. vagar landskommuner) Summa?
1957 66 11 4 19 100
1958 67 11 4 18 100
1959 66 10 4 20 100
1960 66 1624 4 18 100
1961 65 10 4 21 100
1962 65 11 4 20 100
1963 62 10 4 24 100
1964 63 11 5 21 100
1965 62 11 5 22 100
1966 60 11 5 24 100
1967 61 10 5 24 100
1968 60 10 5 25 100

! Omfattningen av den privata sektorns utgifter f6r underhéll av vigar kan inte anges med nigon
storre grad av sakerhet, varfor de inte medtagits hir.
Killor: Bilismen i Sverige, statens vidgverks centralférvaltning samt statistiska centralbyrans av-

delning for nationalrikenskaper.
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Tabell 3: 19. Statens utgifter for drift av vigar och gator under dren 1958—1968, l6pande priser.

Statsbidrag
Statlig vdghallning Stader och Enskilda Summa
samhillen vagar

milj. kr/for- kr/m milj. kr/m milj. kr/m milj. kr per

Lin kr donskm?! vig? kr vag? kr vagt kr bil®
BD 339 4,50 41 20 75 14 5,60 373 8 400
AC 372 4,90 40 15 59 25 6,30 412 9 500
b4 244 5,30 45 5 58 10 5,40 259 11 000
Y 327 3,70 58 14 60 11 5,50 352 6 800
X 206 2,20 59 23 56 15 6,10 244 4 600
w 257 2,80 51 16 44 11 4,70 284 4900
3l 138 2,00 51 38 46 17 6,50 193 3 600
S 249 2,90 51 20 48 26 6,60 295 5300
A+B 276 2,00 80 265 112 17 8,90 558 2 400
C 124 2,20 59 14 59 9 6,00 147 4 300
D 152 2,00 56 21 59 15 7,20 188 4100
U 128 2,10 52 27 44 12 7,10 167 3 400
I 61 3,30 41 4 39 3 4,20 68 6 500
E 201 2,20 48 36 53 18 6,60 255 3700
F 187 2,40 40 27 55 22 5,10 236 4100
G 154 2,80 39 8 48 18 4,50 180 5700
H 175 2,90 43 15 42 18 5,30 208 4 600
R 190 2,50 48 18 41 14 5,00 222 4300
P 242 2,20 46 31 88 18 4,60 291 3 800
(o) 165 2,00 64 83 52 12 8,00 260 2400
N 113 1,70 43 i) 41 10 5,00 135 4000
K 76 2,20 50 10 40 7 5,70 93 3 600
L 174 2,00 46 13 46 12 4,40 199 3700
M 199 1,60 48 56 49 8 5,50 263 2 000
Summa 4 749 2,60 48 791 68 342 5,70 5882 4100

1.5 Se under tabell 3: 17.

Tabell 3: 20. Vigunderhallskostnadernas férdelning pa barmarksunderhill och vintervighall-
ning aren 1957—1967.

S:a vigunderhalls-

Barmarksunderhall Vintervighéllning kostnader*

Budgetar resp. miljoner miljoner miljoner
kalenderar kr ol kr oL kr Index
1956/57 226,1 79,6 58,0 20,4 284,1 100
1957/58 244,6 76,6 74,7 23,4 319,3 112
1958/59 258,3 80,7 61,8 19,3 320,1 113
1959/60 295,1 81,9 65,2 18,1 360,3 127
1960/61 302,4 82,9 62,4 17,1 364,8 128
1961/62 290,8 713 85,3 22,7 376,1 132
1962/63 325,6 78,6 88,8 21,4 414,4 146
1963/64 360,2 827 75,2 17,3 435,4 153
1965 365 79 97 21 462 163
1966 345 71 141 29 486 171
1967 449 82 99 18 548 193

1 Inkl. administrationskostnader.
Kaillor: Vig- och vattenbyggnadsstyrelsens kvartalsrapport 1966: 4 och vigverkets vagunder-
hallsrapport 1967 (fr. 0. m. 1965).
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nas storlek i forhallande till trafikarbetets
omfattning och antalet registrerade bilar
uppvisar betydligt storre variation. I genom-
snitt uppgick de statliga utgifterna for drif-
ten av végar och gator till ndra 400 kr. per
bil i 16pande priser under den aktuella pe-
rioden.

Fordelningen av kostnaderna mellan bar-
marks- och vintervighallning pé det statliga
véagnitet under aren 1957-1967 framgar
slutligen av tabell 3: 20. Som synes varie-
rar kostnaderna f6r vintervighallningen
kraftigt fran ar till r beroende pi viderle-
ken.
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4 Principer for langsiktig vigplanering

4.1 Inledning

Utredningen har ansett sin huvuduppgift
vara att mot bakgrund av uppgifter om nu-
varande vigstandard och prognoser Over
framtida efterfrigan pa vig- och gatutjdns-
ter soka finna den frin samhillsekonomisk
synpunkt limpligaste fordelningen av till-
gingliga resurser vid tva alternativa anslags-
ramar, innebidrande en arlig 6kning av vig-
anslagen i fasta priser for anvanda produk-
tionsresurser med 4 resp. 7,5 %. I anslutning
hirtill skall utredningen enligt direktiven
dven soka ange metoder for 1onsamhetsbe-
domning av vagbyggnadsforetag.

Med hinsyn till den stindigt fortgdende
forandringen av de foérhéllanden och fakto-
rer (t. ex. trafikutveckling och resurstillgang)
som ar bestimmande for valet av vigut-
formning har utredningen avstatt fran att
soka faststilla standarden for individuella
vigar eller vigavsnitt vid ndgon bestimd
framtida tidpunkt, t. ex. ar 1985. Utredning-
en har i stillet lagt huvudvikten vid utform-
ningen av de principer och riktlinjer som
skall reglera valet av végstandard.

Utredningen har heller inte funnit anled-
ning att nirmare g in pad fragan om vigar-
nas klassificering, eftersom utredningen sokt
bedoma behovet av vaginvesteringar sett mot
bakgrund av vintad trafikutveckling och
med beaktande av investeringarnas sam-
hillsekonomiska lonsamhet och inte med
utgangspunkt fran huruvida en vig eller ett
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vigavsnitt dr att hdnfora under begreppet
riksvag eller lansvig.

Om alla kostnads- och nyttoeffekter av
tankbara vigbyggnads- och vigunderhélls-
atgirder vid de nimnda alternativa anslags-
ramarna kunde kvantifieras och virderas i
pengar, skulle det vara mojligt att rent kal-
kylmissigt bestimma den lampligaste for-
delningen av tillgéingliga resurser och den
ekonomiska avkastningen vid de bada alter-
nativa anslagsramarna. Detta ar @nnu inte
genomforbart, frimst pa grund av bristan-
de kunskaper om effekten av olika atgirder
inom vigbyggande och viagdrift. Det inne-
bar dock inte att man enbart ar hénvisad
till intuitiva bedomningar. Atskilliga konse-
kvenser av trafikledsforbattringar kan ndm-
ligen kvantifieras och virderas pi ett sé-
dant sitt att en meningsfull ekonomisk jam-
forelse kan goras mellan flertalet olika vag-
byggnadsforetag och dven mellan vissa and-
ra slag av atgirder inom vigbyggande och
vigdrift. Utredningen har darfor inriktat sig
pa att i samarbete med statens vigverk soka
utveckla en planeringsmetodik dir sam-
hillsekonomiska kalkyler kommer till ut-
nyttjande sdvil vid val av vigbyggnadsstan-
dard och driftstandard for skilda typer av
vigar och gator som vid angeldgenhetsgra-
dering av olika vidg- och gatubyggnadspro-
jekt (se kapitel 6 och bilagorna 1, 2, 6, 7
och 8). Det bor emellertid redan hér fram-
hallas att vid det slutliga valet av standard
och angeligenhetsordning mellan olika pro-
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jekt hidnsyn givetvis méste tas dven till sa-
dana effekter som, i varje fall pd nuvarande
stadium, inte kan kvantifieras och dirfor
inte kan tas med i en ekonomisk kalkyl (se
t. ex. kapitel 8 i bilaga 2).

Med hinsyn till att de grundldggande for-
utsidttningarna for den langsiktiga vigpla-
neringen, t.ex. trafikutveckling och resurs-
utveckling, standigt torde komma att for-
andras och att de lokala forhéllandena,
t.ex. terring- och bebyggelseforhallanden
samt vigens trafikuppgift, skiftar frin vig-
projekt till viagprojekt har utredningen in-
riktat sig pa att finna ett planeringssystem
som underlittar ett decentraliserat besluts-
fattande och medger en smidig anpassning
till varierande budgetramar och prognosfor-
utsittningar. For att tillgodose kravet pa ett
frdn samhillsekonomisk synpunkt si langt
mdjligt optimalt utnyttjande av tillgingliga
resurser bor planeringssystemet vara si ut-
format, att de samhillsekonomiska aspek-
terna beaktas vid alla viktigare avgoranden,
siasom utformning av vagnormer, val av
byggnadsstandard och driftstandard for oli-
ka vigar samt angeldgenhetsgradering av
vig- och gatubyggnadsféretag och andra
forbattringsatgirder.

Till ledning fér statsmakternas beslut ro-
rande anslagsstorlek och avvigning mel-
lan skilda sambhillssektorer ér det iven av
betydelse att fi ett métt pa den sambhiills-
ckonomiska avkastningen av olika anslags-
ramar.

Vid tillimpning av en planerings- och
prioriteringsmetodik av det slag som hir
antytts kommer l6nsamhetsbeddmningen av
olika vigbyggnadsforetag och andra vig-
forbattrande atgirder att spela en central
roll. Dérigenom aktualiseras en rad fragor
rorande bl. a. val av metodik samt kvanti-
fiering och virdering av skilda effekter av
vagforbattringar. Dessa diskuteras bl. a. i
avsnitt 4.2.2 nedan samt i kapitel 6. Dess-
forinnan skall dock vissa grundliggande for-
utsittningar for utredningsarbetet beroras.

4.2 Forutsdttningar for utredningsarbetet

De viktigaste stegen eller huvudmomenten
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vid en langsiktig vigplanering enligt den
modell som hir skisserats ar foljande:

a) berdkning av efterfrigan pa vigtjins-
ter under aktuell period

b) val av metodik och normer vid eko-
nomisk vardering av skilda utformningar
av trafikstystem!

c) bestimning av lamplig byggnads- och
driftstandard for skilda typer av trafikleder

d) inventering av investeringsbehov, an-
geldgenhetsgradering av dessa samt berik-
ning av driftutgifter under aktuell period

e) antaganden om resursutrymme och
mojlig produktionsvolym under aktuell pe-
riod

f) berdkning av ldmplig anslagsutveck-
ling och anslagsfordelning under aktuell pe-
riod.

Det kan vara lampligt att med utgings-
punkt fran denna uppstillning diskutera vis-
sa forutsédttningar och begrinsningar for ut-
redningsarbetet.

4.2.1 Efterfragan pa vigtjinster

Da vigar och gator dr forhallandevis kost-
samma anldggningar med lang livslingd bor
efterfrageprognoserna i regel utstrickas over
en ganska lang tidsperiod. Men 4 andra si-
dan behover vid dimensionering och ange-
lagenhetsgradering inte allt for stor vikt
tillmatas den trafikefterfrigan som eventuellt
vintas foreligga i en avligsen framtid pa
grund av den virdereducering som kan si-
gas uppsta vid diskontering till nuvirde.
Vid den niva pa kalkylrinta och &rlig tra-
fikokning som f.n. synes aktuell forefaller
det rimligt att utga fran en prognos- och
kalkylperiod pa 20 a 30 &ar. Normalt har
en kalkylperiod av 30 &r anvints vid be-
rakningarna.

Efterfragan pd vigtjinster bestims bl. a.
av den ekonomiska utvecklingen, befolk-
nings- och fordonsbestindsutvecklingen,
samt av vdg- och gatusystemets standard,

1 Med trafiksystem avses hir och i fortsitt-
ningen kombinationen av fordon, trafikleder och
eventuella terminalanordningar (parkeringsplat-
ser m. m.), se vidare kapitel 6 i bilaga 2.
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prissittningen pa vigtjanster och pé konkur-
rerande transporttjinster (se kapitel 5). Den
allminna osidkerheten i uppskattningen av
dessa faktorers framtida utveckling och be-
tydelse aterverkar naturligtvis pa sikerhe-
ten i bedomningarna av lonsamheten och
angeligenhetsordningen for olika atgérder
och utbyggnadsprojekt.

Prissdttningen p& végtjdnster studeras
f.n. inom bilskatteutredningen och vég-
kostnadsutredningen. De dndringar av pris-
sittningen som kan bli f6ljden av utredning-
arnas arbete har sjilvfallet inte kunnat be-
aktas i prognoserna dver bilbestind och bil-
anvindning utan dessa har i princip baserats
pa hittillsvarande prissittning.

Trafikutvecklingen pa olika typer av vd-
gar och gator har under 1950- och 1960-
talet karaktiriserats av en i stort sett kon-
tinuerlig trafiktillvixt. Visserligen har 0Ok-
ningstakten i hdg grad varierat mellan olika
typer av vdgar men den snabba tillvixten
av biltitheten har overlag betytt mer for
trafikutvecklingen #n befolkningsutveckling-
en och eventuella forindringar i bilanvind-
ningen. Mellan ar 1950 och ar 1968 &kade
den genomsnittliga biltdtheten i landet med
over 400 % medan folkokningen under sam-
ma tid var ca 13 % for hela landet och ca 24
for Storstockholm. D& den allmidnna ok-
ningen av biltdtheten s sméningom kan vin-
tas avta (se kapitel 5) torde den lokala och
regionala befolknings- och néringslivsutveck-
lingen komma att spela en betydligt storre
roll i framtiden fér utvecklingen av trafi-
ken pa olika vigar och gator. Detta stiller
andrade krav pa prognosarbetet, vilket ju
utgér grundvalen for sdvil dimensionering
som angeldgenhetsgradering av vagprojekt.
Genom det planerings- och prognosarbete
som inletts med Liansplanering 1967 (se
SOU 1969: 27) torde underlaget for upprit-
tande av trafikprognoser komma att for-
battras i detta avseende. Men den allmin-
na osikerhet som #ndé& kvarstar i fraga om
den framtida utvecklingen av efterfragan
pa vigtjanster stiller krav pa en sa ldngt
mojligt flexibel planering av resursfordel-
ningen och ett undvikande av allt for lang-
siktiga bindningar av resurserna.
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4.2.2 Metodik och normer vid ekonomisk
virdering av trafikledsprojekt

En virdering av olika utformningar av tra-
fikleder kan betraktas som ett forsok att
viga samman siffermidssiga uttryck for oli-
ka effekter av varje alternativ utformning
for att dirigenom underldtta utviljandet av
de alternativ som innebér den bista anvind-
ningen av samhillets resurser. For att kun-
na genomfora en virdering fordras i forsta
hand en preciserad beskrivning av varje al-
ternativ och dess konsekvenser for vighal-
lare, vigtrafikanter, végtransportorer och
for samhillet i Ovrigt i form av drift- och
anldggningskostnader for trafikleder, for-
donskostnader, tidsatgdng for trafikanter,
trafikolyckor, trafikimmissioner, m. m. Dér-
efter maste dessa olika kostnads- och nytto-
effekter uttryckas i en gemensam matten-
het, limpligen kronor och &ren. Med hjilp
av en pa grundval av samhilleliga tidspre-
ferenser bestimd kalkylrinta kan sedan de
sammantagna effekterna for varje alterna-
tiv omvandlas till ett kapitalvarde vid en viss
jamforelsetidpunkt. Dérvid uppstar en del
problem pa grund av att manga effekter
ir svara att kvantifiera och vérdera i peng-
ar. Exempel hérpa utgor bl. a. de miljomis-
siga och lokaliseringspolitiska effekterna av
olika trafikledsprojekt. Till den del dessa
effekter kommer till uttryck i form av mark-
losenkostnader och kostnader for buller-
vallar etc., eller endast utgor en direkt av-
spegling av sinkta transportkostnader och
minskade. tidsavstdnd innebdr de normalt
inget storre problem vid en ekonomisk vér-
dering. Men effekter darutover, t.ex. den
estetiska effekten av en viss trafikledsdrag-
ning eller trafikledsutformning och konsek-
venserna for befolkningens och niringslivets
lokalisering eller betydelsen av vissa be-
griansningar i det framtida utnyttjandet av
viss mark kan didremot vara svarare att mé-
ta och virdera. Speciellt i tdtorter utgor
dven det inbordes beroendet mellan olika
trafikleder och mellan bebyggelse och tra-
fikleder ett problem. Utbyggnaden av tra-
fikleder i en tatort kan dven paverka kon-
kurrensforhéllandet mellan olika trafikme-
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del. Vid utbyggnaden av ett nytt omrade
i en tdtort bor malsittningen vara att fin-
na den fran samhillsekonomiska, sociala
och miljoméssiga synpunkter lampligaste
kombinationen av bebyggelse och trafiksys-
tem (se kapitel 8 och bilaga 2).

Det forhallandet att vissa effekter &r sva-
ra att precisera och virdera utgor dock inte
nagot skil att avstd fran att forsoka utfora
ekonomiska virderingar av olika trafiksy-
stem och trafikledsutformningar. Stéllnings-
taganden till olika alternativ dr under alla
forhallanden ofrinkomliga och de bor da
ske pa grundval av ett sa allsidigt och syste-
matiskt sammanstillt material som mojligt.
En ekonomisk virdering enligt den meto-
dik som beskrivs i kapitel 6 kan dven fram-
tvinga Onskvédrda direkta stillningstaganden
fran de beslutande instansernas sida till var-
deringen av olika effekter, sdsom trafik-
olyckor samt tidsvinster och tidsforluster for
trafikanter.

En lonsamhetsberdkning av olika trafik-
ledsprojekt innebédr dock inte att en sadan
ensam skall bli avgorande for den slutliga
utformningen av ett projekt eller angeldgen-
hetsordningen mellan olika projekt. Dels
kan inte alla relevanta konsekvenser beaktas
i kalkylen, dels kan avvikelser bora ske
t.ex. for att tillgodose kraven pa en till-
fredsstéllande transportforsorjning for olika
omraden i enlighet med gillande trafikpoli-
tik. Angeldgenhetsordningen mellan olika
projekt pa grundval av lonsamhetsbedom-
ningen kan ocksa tdnkas bli #ndrad pa
grund av sysselsittningspolitiska och stabi-
liseringspolitiska skil, vilka rimligen inte
bor beaktas i vigverkets lonsamhetskalky-
ler.

4.2.3 Byggnads- och driftstandard for oli-
ka typer av trafikleder

Utformningen av normer for saval drift-
standarden som den byggnadstekniska och
geometriska standarden for olika slag av
trafikleder utgor som tidigare nidmnts en av
huvudpunkterna vid vigplaneringen. Utred-
ningen skall enligt direktiven bl.a. foreta
en Oversyn av gillande normer for vigars
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geometriska och byggnadstekniska utform-
ning. Vignormerna bor givetvis anpassas
till de for varje period gillande forutsitt-
ningarna i fraga om vérdering av trafikolyc-
kor och tidsatgdng for trafikanter, bygg-
nadskostnader samt tillgangliga resurser for
byggande och underhall, m. m.

Teoretiskt skulle man kunna utforma var-
je vag helt individuellt p4 grundval av de
i en given situation foreliggande tekniska
och ekonomiska forutsittningarna. I prak-
tiken maste dock en ganska lingt giende
standardisering av vigutformningen tillgri-
pas, t.ex. i frdga om birighetsstandarden
for broar och vigar. Valet star dir nirmast
mellan en dimensionering baserad pi en
enhetlig axel- och boggitrycksstandard for
alla vigar eller en dimensionering fér en
differentierad biarighetsstandard omfattande
tva eller kanske hogst tre olika axel- och
boggitrycksklasser (se kapitel 7 samt kapitel
5 i bilaga 1).

Genom att jamfora fordonskostnaderna
per ton transporterat gods vid olika axel-
och boggitryck med kostnaderna for byg-
gande och underhéll av vigar och broar med
motsvarande birighet kan man i princip er-
halla ett matt pd den optimala birighets-
standarden for vidgar och broar vid olika
godsfloden. Problemet dr frimst att be-
rakna savdl de nuvarande och framtida
byggnads-, underhélls- och fordonskostna-
derna som utvecklingen av godstransportfls-
dena och axeltrycksutnyttjandet (se kapitel
5 i bilaga 1).

Behovet av standardisering dr inte lika
starkt vad betrdffar den geometriska ut-
formningen (dvs. utformning av tvérsek-
tion, linjeforing, viganslutningar m. m.) av
olika vagar som i friga om birigheten. En
standardisering och begriansning av antalet
utforandetyper, framst betriffande tvérsek-
tionerna, dr emellertid nodvindig bade av
trafiksikerhetsskdl och for att kunna ef-
fektivisera byggande och projektering. Aven
med hdnsyn tagen till viginvesteringarnas
langa livsldngd och osikerheten betriffan-
de olika planeringsfaktorer forefaller det
naturligt att begriansa variationsmojligheter-
na till ett fatal standardtyper.
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Utformningen av de olika vigtyperna och
avvigningen mellan déri ingdende vigele-
ment grundas pa teknisk-ekonomiska kal-
kyler som beaktar fordonsdimensioner och
fordonsprestanda, beldggningars friktions-
egenskaper vid olika viderlek, kostnaderna
fér byggande och underhall, fordons-, tids-
och trafikolyckskostnader m.m. Ett pro-
blem utgdr dirvid det forhallandet, att sam-
bandet mellan exempelvis en trafikleds geo-
metriska utformning och byggnads-, for-
dons-, tids- och trafikolyckskostnaderna &n-
nu inte &r tillrickligt klarlagda trots bety-
dande forskningsinsatser under senare &r
savil utomlands som i Sverige. Tatorternas
trafikleder erbjuder hir de storsta svdrighe-
terna (se bilaga 1 och 2).

Valet av geometrisk utformning for en
viss vig eller gata bor i princip baseras pa
en samhillsekonomisk 16nsamhetskalkyl. Ut-
formningen kommer dirmed frimst att be-
stimmas av trafikflode, fordonssamman-
sittning, byggnadskostnader, kalkylrdnta
samt tids- och olycksvirdering. Det kan sér-
skilt papekas att hinsyn framst av trafiksé-
kerhetsskil maste tas till den geometriska
utformningen av angrinsande trafikledsav-
snitt. Namnda kriterier bor anges i vignor-
merna.

Trafikflodenas savil kortsiktiga variatio-
ner som langsiktiga foridndringar utgor ett
problem vid bestdmningen av den geomet-
riska utformningen av en vag (jfr bilaga 1,
kapitel 3). Reshastighets- och trafiksiker-
hetsstandarden pa vigarna kommer ocksd
stindigt att variera med véderleken och ljus-
forhallandena. Med hénsyn hirtill kan man
endast tala om en optimal vigutformning
genomsnittligt sett, dvs. med hinsyn till
vigens hela beriknade anvindningstid. I
fraga om vigbredden och utformningen av
anslutningar m. m. finns som tidigare fram-
hallits vissa mojligheter att anpassa utform-
ningen till de trendmissiga fordndringarna
genom bl. a. etapputbyggnader. Diremot
kan linjeféringen inte #ndras utan stora
kostnader. Valet av linjeforing bor darfor
grundas pé forhallandena under trafikledens
hela beriknade anvindningstid (se kapitel 7
samt bilaga 1, kapitel 4).
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Aven valet av drift- eller underhallsstan-
dard for olika vagar och gator samt av-
vigningen mellan byggnads- och underhalls-
atgdrder for ett givet trafikledsavsnitt &r
forenat med betydande svarigheter eftersom
effekterna av olika underhéllsatgiarder allt-
jamt &r otillrackligt kinda.

I viss utstrickning foreligger utbytbarhet
mellan investerings- och underhallsitgirder.
Exempelvis kan kostnaderna for underhal-
let reduceras genom ombyggnad eller for-
stirkning. Med hjilp av ekonomiska kalky-
ler, dir hinsyn tas till vig- och trafikkostna-
der m. m., ar det mdjligt att for varierande
parametervirden (sasom kalkylrinta och
trafikokningstakt) berikna vid vilka trafik-
mingder sadana atgirder, t.ex. beldggning
av grusvig, ar lonsamma, se kapitel 7.
Dirmed ges ocksd mojlighet att jimféra
lonsamheten av sddana atgirder med 1on-
samheten av olika vigbyggnadsprojekt.

4.2.4 Investeringsbehov, driftutgifter samt
rangordning av investeringsprojekt.

Med den planeringsmodell som forut be-
skrivits, kan investeringsbehoven i olika de-
lar av landet beriknas sedan den limpliga
byggnads- och underhéllsstandarden for oli-
ka typer av vigar och gator bestimts enligt
angiven metod. Direfter kan de olika in-
vesteringsprojekten rangordnas pa grundval
av en ekonomisk virdering, varefter drift-
utgifterna under perioden kan berdknas for
varierande utbyggnadstakt.

I de behovsinventeringar och 16nsamhets-
berikningar for vilka redogors i kapitlen
9-11 har denna planeringsmodell dock
inte kunnat tillimpas over hela filtet. Be-
rikningar av limplig standard for olika
trafikleder pa landsbygd och framfdr allt
i titorter 4r namligen mycket arbetskrdvan-
de, om en mera individuell bedomning av
trafiklederna skall goras som tar hédnsyn
till faktiska byggnadskostnader m.m. For
att en meningsfull ekonomisk virdering och
angeligenhetsgradering av de olika projek-
ten skall kunna genomforas krivs saledes
ett omfattande dataunderlag. Den beskrivna
planeringsmodellen har dérfor endast kun-
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nat tillimpas i begrinsad utstrickning,
namligen vid bedomning av investeringar pa
riksvidgar och viktigare lansvigar samt for
beridkning av driftkostnader for landsbyg-
dens allminna vidgar. For Ovriga vigkate-
gorier har investeringsbehoven och driftkost-
naderna liksom i foregdende vigplan del-
vis skett efter andra och forenklade meto-
der (se kapitlen 9 och 10).

Aven vid inventeringen av investeringsbe-
hoven pa riksvigar och viktigare linsvigar
har det emellertid av tidsskil varit nodvin-
digt att utga frian en provisorisk vigstandard
samt en prelimindr skattning av de under
perioden tillgéngliga resurserna fér byggan-
de av sddana vigar (se kapitlen 9 och 10).

4.2.5 Resursutrymme och produktionsvo-
lym

Valet av byggnads- och underhéllstandard
for olika trafikleder dr som tidigare namnts
i princip avhingigt av vilka resurser som
kan vintas sté till forfogande under aktuell
period. I motsats till forhallandena vid upp-
rattandet av 1957 érs viagplan har utred-
ningen som framgar av direktiven att utgd
fran tva alternativa anslagsramar for perio-
den fram till &r 1975, innebidrande en Aar-
lig 0kning av de ordinarie viganslagen med
4 resp. 7,5 % . Anslagen har angivits i fasta
priser pa anvinda reella resurser. For ater-
stoden av perioden fram till ar 1985 an-
kommer det ddremot pa utredningen att an-
ge ldmpliga anslagsramar pd grundval av
antaganden om den ekonomiska utveckling-
en. Utredningen har dérvid valt att utgd
frin samma alternativa Aarliga 6kning av
viaganslagen under &ren 1975-1984 som
under perioden fram till &r 1975 (se ka-
pitel 11).

For att kunna berdkna vilken produk-
tionsvolym som dr mojlig vid de angivna
anslagsramarna krédvs bl. a. en uppfattning
om vilken produktivitetsutveckling som kan
vintas under perioden vid byggande och
drift av trafikleder. Dessutom maéste even-
tuella kvalitetsdandringar — i forhallande
till den byggnads- och underhallsstandard
man utgatt frdn vid behovsinventeringen —
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beaktas i den méan de resulterar i dndrade
priser. Exempel pé saddana kvalitetsind-
ringar ar att viagar vid nybyggnad i storre
utstrackning an som forutsetts forses med
belysning, vilket Okar sévil anldggnings-
som driftkostnaderna. Sjilvfallet méiste en
bedomning av den framtida produktivitets-
och kvalitetsutvecklingen bli behiftad med
en betydande osidkerhet. Sdvitt man f.n.
kan bedoma har emellertid produktivitets-
och kvalitetsdndringarna hittills varit av sa-
dan omfattning att de knappast kan forsum-
mas vid berdkningarna (se kapitlen 9, 10
och 11).
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5 Efterfragan pa vidg- och gatutjdnster

Den framtida efterfragan pa vig- och gatu-
tjanster och de kvantitets- och kvalitetskrav
som fran olika hall kan komma att stéllas
pa vigsystemet utgor sjdlvfallet en viktig
grundval for den langsiktiga planeringen av
vagutbyggnaderna.

Transportefterfrigans storlek och férdel-
ning i tid och rum beror pa en rad faktorer,
sasom den allminna ekonomiska och tek-
niska utvecklingen, prissdttningen pa olika
transporttjanster, transportpolitikens utform-
ning i Ovrigt, befolkningens och niringsli-
vets lokalisering samt omfattningen och
standarden p& det transportsystem som star
till foérfogande.! I en sidrskild bilaga till
1965 &rs langtidsutredning har savil den
hittillsvarande utvecklingen inom transport-
sektorn som de forvintade utvecklingsten-
denserna ingéende behandlats.2 Med finan-
siellt stod fran védgplaneutredningen har vid
Industriens Utredningsinstitut genomforts en
undersokning rorande utvecklingen av de
inrikes godstransporterna i Sverige under
perioden 1950-1966 med prognoser fram
till ar 1980.3 Foljande avsnitt bygger i stor
utstrackning pa dessa arbeten. I den fort-
satta framstdllningen behandlas forst gods-
transporterna, darefter persontransporterna
och sist trafikutvecklingen.

5.1 Godstransporterna

Som maétt pa godstransporternas omfattning
anviands normalt antalet presterade godston-
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kilometer, transportarbetet. Visserligen inne-
biar exempelvis transport av ett ton gods
en stricka pa 1 000 km i regel inte samma
transportprestation som att forflytta 1 000
ton gods en km, bl. a. med hinsyn till att
terminalprestationerna i allménhet blir oli-
ka, men transportarbetet utgor dndock det
bista tillgdngliga mattet pa godstranspor-
ternas omfattning.

Transportarbetets storlek bestims primart
av transportens lidngd och godsmingdens
storlek. Tyvdrr dr kunskaperna om savil
godsmingdens som transportavstandens hit-
tillsvarande forandringar for inrikes lastbils-
transporter ganska bristfilliga. For den in-
rikes sjofarten och framfor allt for jarnvags-
transporterna och timmerflottningen finns
ddremot en forhéllandevis detaljerad trans-
portstatistik. Med ledning av denna och oli-
ka skattningar av lastbilstransporternas om-
fattning har beridkningar gjorts 6ver utveck-
lingen av de inrikes godstransporterna un-
der senare ar och deras fordelning pa skilda

1 En mera generell beskrivning av person-
och godstrafikutvecklingens bestamningsfaktorer
finns bl.a. i Petri C. W: Svenskt transportvi-
sende, Industriens Utredningsinstitut, Uppsala
1952, s. 93—103 och s. 128—140 och Godlund, S.:
Transporter i samhillet, Medd. frdn Geogra-
fiska Institutionen vid Sthims Univ. Nr 130,
Sthim 1960.

® Godlund, S.: Trafikutveckling och trafikin-
vesteringar SOU 1966: 69.

3 Kritz, L.: Godstransporternas utveckling i
Sverige 1950—66 med utblick mot 1980, Indu-
striens Utredningsinstitut, Uppsala 1968.
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transportmedel. Med utgangspunkt fran des-
sa kalkyler samt vissa konstaterade samband
mellan a ena sidan det beriknade godstrans-
portarbetet under olika ar och 4 andra si-
dan storleken av BNP och industriproduk-
tionen har dven prognoser 6ver godstrans-
porternas framtida storlek och férdelning
pa transportmedel upprittats, vilka redovi-
sas nedan.

5.1.1 Godstransportprognosen i 1957 Aars
vagplan

Prognoserna i 1957 ars viagplan dver gods-
transporternas utveckling fram till ar 1965
och 1975 innebar att godstransportarbetet
varje ar skulle oka i 30 & 60 % snabbare
takt @n industriproduktionen. Till skillnad
mot utvecklingen under tidigare decennier
syntes ndmligen godstransportarbetet under
forra hilften av 1950-talet ha okat avsevirt
snabbare @n produktionen inom den statio-
nira industrin, vilket bl. a. tillskrevs en hog-
re utvecklingstakt inom den transportkri-
vande byggnads- och anldggningsverksam-
heten, koncentrations- och specialiserings-
tendenserna inom industrin samt den dkade
importen av konsumtionsvaror. Vid den for-
utsatta Okningen av industriproduktionen
(exkl. byggnads- och anliggningsverksamhe-
ten) med 3 % per dr under prognosperioden
bedomdes darfér det totala inrikes gods-
transportarbetet komma att cka med 4 a
5 % per ar, eller fran ca 18 miljarder tonkm
ar 1955 till 25 a 30 miljarder tonkm ar 1965
och 40 a 50 miljarder tonkm &r 1975 (SOU
1958: 1 s. 47). Lastbilarnas transportarbete
beriknades ddrvid komma att oka fran ca
5 miljarder tonkilometer &r 1955 till 10 & 13
miljarder tonkm ar 1965 och 20 i 30 mil-
jarder tonkm ar 1975, eller med 7 & 10 %
per ér. Eftersom lastbilstransporterna be-
raknades ha Okat med i genomsnitt ca
10,5 % per ar under perioden 1930-1955
och inte mindre @n 13 % under delperioden
1950-1955 forutsattes saledes for lastbi-
larnas del en viss séinkning av tillvixttakten.

I verkligheten synes det totala inrikes
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Figur 5:1 Berdknat inrikes godstransportarbete
aren 1950—1968.

godstransportarbetet &r 1965 ha uppgatt till
minst ca 33 & 34 miljarder tonkm, varav
ungefir hilften lastbilstransporter (jfr figur
5:1). Aven om osidkerheten betraffande
lastbilstransporternas omfattning &r stor, f6-
refaller det saledes sannolikt att lastbilarnas
transportarbete ar 1965 Oversteg vagplanens
prognoser. Lastbilarnas transportarbete un-
der ar 1965 torde som framgar av nedan
redovisade berdkningar ha uppgatt till lagst
15 a 16 miljarder tonkm vilket kan jimforas
med prognosens 10 a 13 miljarder tonkm.
Avvikelsen torde till viss del hianfora sig
till en underskattning av transportarbetet un-
der ar 1955, som utgjorde basir fér pro-
gnosen. Till storsta delen synes emellertid
skillnaden bero pa en underskattning av ex-
pansionen inom den stationdra industrin
samt inom byggnads- och anldggningsverk-
samheten. Industriproduktionen steg sile-
des med i genomsnitt ca 6 % per ar under
perioden 1955-1965 jimfort med en anta-
gen arlig 6kning med 3 %.

Diremot synes den samlade godstransport-
efterfragans elasticitet med avseende pa in-
dustriproduktionen ha G&verskattats., Som
framgar av tabell 5: 3 torde elasticitetstalet
under perioden 1955-1965 ha uppgatt till
ca 1,1 mot i prognosen antagna 1,3 a 1,6.
Godstransportefterfrigans elasticitet med
avseende pa industriproduktionen synes dir-
med ha dndrats obetydligt i forhallande till
perioden 1930-1955, di den beriknas ha
uppgatt till ca 1,0 (SOU 1958: 1 s. 40).
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Tabell 5: 1. Inrikes godstransportarbete 1950—1980.

A. Miljarder tonkilometer:

1950 1955 1961 1964 1970 1980
Lastbil 27 4,4 7.5 9,9 ca 16 27 —32
Jarnvig 8,6 10,3 1151 12,9 ca lé6 17 —23
(ddrav lapplandsmalm) (1,8) 2,1) 2,5) (3,0) (ca 4) €.
Sjofart 2,4 2 2,4 247, 3,7— 4,3
13,7 17:2 21,0 25,5 ca 35 48,3—58,8
Dirav lokaltransport
(t. 0. m. 100 km) 2,6 ca 4 5,9 7ie) ca 10
B. Procent:
1950 1955 1961 1964 1970 1980
Lastbil 20 26 36 39 45 a 46 50 a 60
Jarnvig 63 60 53 50 45 a 46 32243
Sjofart 17 14 11 11 ca 9 They
Totalt 100 100 100 100 100 100
Dirav lokaltransport
(t. 0. m. 100 km) 19 23 28 29 29

Killa: SOU 1966: 69 s. 48, 157—168 och 170.

5.1.2 Langtidsutredningens berdkning av
godstransportarbetets nuvarande och fram-
tida storlek

1 bilaga 5 till 1965 ars langtidsutredning be-
riknades det inrikes godstransportarbetets
omfattning och fordelning pa transportme-
del under perioden 1950-1964 med hjilp
av tillgidnglig statistik samt upprittades en
prognos for aren 1970 och 1980, se tabell
5%

Av det totala inrikes godstransportarbe-
tets Okning pa i genomsnitt 4,2 % per ar
under perioden 1950-1964 beridknades i runt
tal tva tredjedelar ha berott pa en 6kning av
de transporterade godsmingderna (3 a 3,5
% per ar) medan en tredjedel av okningen
hanforde sig till 6kad medeltransportlingd
(SOU 1966: 69 s. 45). Av lastbilarnas trans-
portokning pa ndra 10 % per ar berdknades
ddaremot ungefir en tredjedel hidnfora sig
till okad godsmangd (ca 3,5 % per ar) och
tva tredjedelar till G6kad medeltransport-
langd (SOU 1966: 69 s. 48). For lastbilstra-
fikens del skulle saledes fordndringen av av-
standskomponenten ha betytt mest, medan
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det motsatta forhéallandet géller for Ovriga
transportmedel.

Prognosen Over det totala inrikes gods-
transportarbetets fordndring baseras i lang-
tidsutredningen pa vissa antaganden om
sambandet mellan tillvixten av BNP och
okningen av godstransportarbetet. Det alter-
nativ som kan sdgas framsta som huvud-
alternativ innebdr att transportarbetets elas-
ticitet med avseende pa BNP uppgar till
ca 1,2 a 1,3, dvs. for varje procents okning
av BNP tillvixer godstransportarbetet med
carili2maiil 8% R(SOUR 1196669 s M7 1)
Tillvixten av nationalprodukten i fasta pri-
ser under perioden fram till a&r 1980 har i
prognosen antagits uppga till 4,2 % per ar
vilket vid ett elasticitetstal pa 1,2 a 1,3 ger
en Okning av godstransportarbetet pa ca 5.0
resp. 5,5 % per ar. Detta motsvarar en Ok-
ning av det inrikes godstransportarbetet fran
25,5 miljarder tonkm ar 1964 till ca 55 a
60 miljarder tonkm ar 1980.

Lastbilarnas godstransportarbete berdkna-
des enligt langtidsutredningens prognos oka
med i genomsnitt 8 % per ar mellan ar 1964
och 1970 och med 5,5 a 7 % mellan ar
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Tabell 5: 2. Inrikes godstransportarbete under perioden 1950—1980.

A. Miljarder tonkilometer:

1950 1961 1966 1970 1980
Lastbil 3,0 10,0 18,0 26 50 & 54
Jarnvag 8.6 11,1 141 15 22426
Sjofart 2.4 2.4 2.7
Flottning 12 1.2 1.0 } 3,0 3,0
Totalt 15,2 24,7 35,8 44 79
B. Procent:
1950 1961 1966 1970 1980
Lastbil 19,7 40,5 50,3 59 63—68
Yarnvig 56.6 44,9 394 34 28—33
Sjofart 15.8 9,7 7.5 : i
Flottning 7.9 4.9 2.8
Totalt 100 100 100 100 100

Kailla: Kritz, L. 1968, s. 18.

1970 och 1980. Prognosen innebir saledes
att lastbilstransporternas tillviaxttakt succes-
sivt kommer att sjunka. Som skil harfor
ndmns bl. a. en fOrviantad forbattring av
jarnvigens konkurrensformaga gentemot
lastbilstrafiken (SOU 1966: 69 s. 157).
Langtidsutredningens berdkningar av gods-
transportarbetets utveckling under perioden
1950-1964 och prognoserna for tiden fram
till ar 1980 grundades i fraga om lastbils-
transporterna bl. a. pa Industriens Utred-
ningsinstituts berdkning (ar 1963) av last-
bilarnas transportarbete under dren 1960-—
1961.1 Sedan dess har emellertid nytt ma-
terial framkommit som tyder pa att en un-
derskattning skett av den yrkesmissiga last-
bilstrafikens transportprestationer, framst
vid koOrningar redovisade enligt s.k. tim-
tariff.2 Vid tidigare berdkningar har séle-
des antagits att medelstorleken for de last-
bilar som anvints vid korningar redovisa-
de enligt timtariff, liksom anviandningen av
slipvagnar, har varit visentligt mindre #n
vid korningar redovisade enligt s.k. kom-
binerad tariff, for vilken mera detaljerade
uppgifter foreligger. Skillnaderna betrif-
fande transporternas art och de anvinda
fordonens medelbirighet mellan korning en-
ligt timtariff och kombinerad tariff synes
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dock ha Overskattats. Dessutom har san-
nolikt dven antalet lastbilar i yrkesmissig
trafik underskattats.s

IUI har darfor ar 1968 reviderat tidigare
berdkningar av den yrkesmassiga lastbils-
trafikens transportprestationer for aren 1950
och 1961. Den yrkesmissiga biltrafikens to-
tala transportarbete har salunda hojts for ar
1950 fran 1,1 till 1,4 miljarder tonkm och
for ar 1961 fran 3,8 till 6,0 miljarder tonkm.
Dirigenom stiger den yrkesmissiga trafi-
kens andel av lastbilstrafiken till ca 60 %
ar 1961.

5.1.3 IUI:s berédkning av godstransportarbe-
tets nuvarande och framtida storlek

Pa grundval av de reviderade siffrorna over
lastbilstransporternas storlek under é&ren
1950-1961 har IUI presenterat en ny be-
rakning av godstransportarbetets utveckling
i Sverige under perioden 1950-1966 samt
gjort en kalkyl Over utvecklingen fram till
ar 1980, se tabell 5: 2.

Den reviderade berikningen innebir en
Okning av det totala godstransportarbetet

1 Kritz, L., Lastbilstransporter i Sverige 1950
—61 Stockholm 1963.

2 Kritz, 1968 s. 51 ff.

3 Kritz, 1968 s. 62.
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Tabell 5: 3. Procentuell arlig tillvixt av inrikes godstransportarbete, bruttonationalprodukt

och industriproduktion, dren 1950—1966.

Transportarbetets elasticitet
med avseende pa

Inrikes

godstrans- Industri- Industri-
Period portarbete BNP produktionen BNP produktionen
1950—61 4,5 3,1 4,1 1.5 1,1
1961—66 7 4,8 752 1,6 1,1
1950—66 35S 3,7 3.1 1.5 1,1

Kailla: Kritz L., 1968 s. 14.

med i genomsnitt 4,5 % per ar under perio-
den 1950-1961 och med ca 7,7 % per ar
under perioden 1961-1966. Enligt tidigare
berikning, vilken anvints av 1965 ars lang-
tidsutredning, blev motsvarande Okningstal
om flottningen medriknas ca 3,7 % resp.
6 %. For lastbilstrafiken blir okningen ca
11,7 % per ar mellan aren 1950 och 1966,
jamfort med ca 9,7 % for perioden 1950-
1964 enligt tidigare berdkning.

Den i forhéllande till tidigare beridkning
okade tillvixten av lastbilarnas transportar-
bete forutsittes helt hidnfora sig till ckad
godsmingd medan medeltransportlingdens
tillvixt antas vara densamma som i tidigare
berikning eller rent av nagot langsammare.
Enligt tidigare berikning svarade Okningen
av medeltransportlingden for nira tva tred-
jedelar av transportarbetets tillvdaxt och k-
ningen av godsmingden for ca en tredjedel.
Enligt den nya berdkningen blir den pro-
centuella 6kningen av godsmiingden och me-
deltransportlangden ungefér lika stor under
perioden, eller i genomsnitt 5,5 a 6 % per
ar. Under den senare perioden (1961-1966)
synes Okningen av godsmingden t. 0. m. ha
varit snabbare dn Okningen av medeltrans-
portlingden.

Den reviderade berikningen innebér ock-
s& i viss man en omkastning i friga om last-
bilstransporternas fordelning mellan fjdrr-
och nirtrafik. Enligt tidigare berdkning an-
togs fjarrtrafikens andel av lastbilarnas to-
tala transportarbete ha dkat fran ca 26 % ar
1950 till 28 % ar 1960 och 29 % ar 1964
(SOU 1966: 69 s. 49). De nya beridkningarna
innebiar daremot en forskjutning mot okad
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andel ndrtransporter, dvs. transporter som
inte Overstiger 100 km. Nirtrafikens andel
antas saledes ha stigit frin ca 73 % ar 1950
till 79 % ér 1961 och 80 % ar 1966.

De nya prognoserna for aren 1970 och
1980, se tabell 5: 2, bygger pa det samband
som erhdlls under perioden 1950-1966
mellan & ena sidan godstransportarbetets
utveckling och & andra sidan tillvixten av
industriproduktionen och bruttonationalpro-
dukten, jfr tabell 5: 3. ]

Med utgingspunkt frin en antagen ok-
ning av BNP med 4,2 % per ar under perio-
den 1965-1970 och 4,5 % per ar under pe-
rioden 1970-1980 och ett elasticitetstal 1,5
for godstransportarbetet med avseende pa
BNP beriknas siledes det totala inrikes
godstransportarbetet ar 1970 och 1980 upp-
g till 46 resp. 87 miljarder tonkm, dvs.
visentligt hogre tal dn i tidigare prognos
(se tabell 5:1). DA emellertid sambandet
mellan 6kningen av industriproduktionen och
godstransportutvecklingen kan antas vara
starkare an mellan BNP och godstransport-
arbetet har det ansetts rimligare att vid be-
rikningen av det framtida godstransportar-
betet anknyta till industriproduktionens ut-
veckling. Med utgangspunkt frin en antagen
arlig okning av industriproduktionen med
5,0 % under aren 1965-1970 och 5,4 % un-
der perioden 1970-1980 samt ett elastici-
tetstal pd 1,1 erhdlls sdledes néagot lagre
prognosvarden for det inrikes godstransport-
arbetet, namligen 44 resp. 79 miljarder ton-
km &ren 1970 och 1980, se tabell 5: 2. Det
totala inrikes godstransportarbetet skulle
dirvid oka med i genomsnitt 5,5 % per ar
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Tabell 5: 4. Jarnviagarnas (exkl. lapplandsmalm) och lastbilarnas transportarbete fordelat pa
lokaltrafik och fjarrtrafik aren 1950, 1961 och 1966.

1950 1961 1966 Genomsnittlig arlig tillvaxt, %
Forand-
ring 1950 1950— 1961— 1950—
miljarder tonkm —1966 1961 1966 1966
Nartrafik 2., 8,3 14,7 +12,0 10,7 12,1 11,2
Lastbil 22 7,9 14,4 +12,2 12.3 12,8 12,4
Jarnvag 0,5 0,4 0,3 — 0,2 — 2,0 — 59 — 3,2
Fjarrtrafik 7.2 10,3 14,2 + 7,0 3,3 6,6 4,3
Lastbil 0,8 2.1 3,6 + 2,8 9,2 11,4 9,8
Jarnvag 6,4 8,2 10,6 + 4,2 3,0 52 3,2
All trafik 9,9 18,6 28,9 +19,0 5,9 9,2 6,9
Lastbil 3,0 10,0 18,0 +15,0 IS 12,5 11,8
Jarnviag 6,9 8,6 10,9 + 4,0 2,0 4,9 2,9
Anm. Med nirtrafik avses hir transporter pa avstand upp till 100 km.

Killa: Kritz,L. 1968 s. 20.

mellan ar 1966 och ar 1970 och med 6 %
mellan ir 1970 och &r 1980. Till detta kan
anmairkas att industriproduktionens tillvixt
maitt med index givetvis inte heller utgor
nagot exakt matt, varken pa Okningen av
varumingden eller godstransportbehoven i
sambhillet.

Kinsligheten for dndringar i de gjorda an-
tagandena kan belysas av foljande exempel:

Om industriproduktionens éarliga tillvaxt
under 1970-talet och é&terstoden av 1960-
talet skulle bli en procentenhet ldgre dn vad
1965 ars langtidsutredning antagit, erhalls
ett totalt inrikes godstransportarbete av 43
resp. 69 miljarder tonkm é&ren 1970 och
1980. Andras samtidigt godstransportarbe-
tets elasticitet med avseende pa industripro-
duktionen fran 1,1 till 1,0 stannar gods-
transportarbetet vid 42 resp. 65 miljarder
tonkm éren 1970 och 1980.

Med det totala inrikes landtransportarbe-
tet givet till 76 miljarder tonkm ar 1980
(se tabell 5: 2) har den framtida fordelning-
en pa transportmedel berdknats utifran tva
alternativa ‘antaganden om utvecklingen av
jarnvigarnas transportarbete. Det ena alter-
nativet forutsdtter en Okning av jarnvigar-
nas godstransportarbete i enlighet med tren-
den under efterkrigstiden, dvs. ca 3,1 % per
ar. Detta alternativ ger ett transportarbete
av 22 miljarder tonkm for jarnvidgarna och
54 miljarder for lastbilarna ar 1980, se ta-
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bell 5:2. Det andra alternativet utgar fran
en arlig tillvaxt av jdrnvigstransporterna
i samma takt som under perioden 1961-
1966, dvs. ca 4,5 % . Detta ger ett transport-
arbete av 26 miljarder tonkm pa jarnvig
och 50 miljarder tonkm med lastbil ar 1980.
I bada fallen forutsitts en mycket blygsam
okning av inrikessjofarten samt en successiv
nedliggning av dlvflottningen under tiden
fram till ar 1980.

P4 samma sitt som i 1965 ars langtidsut-
redning (bilaga 5) har saledes frimst kon-
kurrensen mellan jirnvag och lastbil anta-
gits bli avgorande for transportarbetets fram-
tida fordelning pa transportmedel. Hittills
synes den langsiktiga prisutvecklingen ha
gynnat lastbilstransporterna, vilket torde ha
varit en av orsakerna till den hdga oknings-
takten for fjarrtrafiken med lastbil. Medan
det genomsnittliga tonkilometerpriset pa
jirnvidg okade med nira 50 % mellan aren
1950 och 1965 stannade okningen for fjdrr-
trafiken med lastbil vid ca 25 % .1

P4 kort sikt, dvs. fram till ar 1970, forut-
sitter IUI (Kritz), liksom langtidsutredning-
en (Godlund), att lastbilstransporterna kom-
mer att ha en fortsatt hog tillvaxttakt. Pa
langre sikt antas dock — fortfarande i lik-
het med Godlund - att lastbilstransporter-
nas Okningstakt kommer att avta.

Av speciellt intresse i detta sammanhang

1 Kritz, 1968 s. 21.
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Tabell 5: 5. Beriknad fordelning pa linsgrupper dren 1960 och 1966 av lastbilarnas lastkapa-

citet, trafikarbete och transportarbete.

1960 1966

Lastka- Trafik- Transport- Lastka- Trafik- Transport-
Liansgrupp pacitet arbete arbete pacitet arbete arbete
1. A,B 13,2 14 9 12,9 13 8
28€C v E; Tl 17.2 17 18 16,8 17 17
3NE G, H) I, K 11,9 12 15 12,6 13 16
4. L, M 12:2 12 14 13,1 13 15
SENSO, P/ R 18,1 20 19 19,4 21 20
6. S, W, X 12,5 12 13 11,6 11 12
TN 7, AC, BD: 14,9 13 11 13,5 12 12
Hela landet 100,0 100 100 100,0 100 100

Killa: Kritz, L. 1968 s. 27.

4r godstransportefterfrigans fordelning pé
fjarr- och nirtransport. Lastbils- och jirn-
vigstransporternas hittillsvarande fordelning
pa fjarr- och nirtrafik enligt IUILs revide-
rade berikning framgar av tabell 5: 4.

Den storsta okningen av lastbilstranspor-
terna under perioden 1950-1966 skulle sa-
ledes bade absolut och procentuellt sett ha
hinfort sig till nirtrafiken. En stor del av
denna Okning kan antas ha fallit pa trans-
port av grus, schaktmassor, byggnadsmate-
rial etc. for vilka jarnvédgstransport sillan
utgdr nagot realistiskt alternativi. For ut-
vecklingen av nirtransporterna med lastbil
torde dirfor transportefterfragans framtida
sammansittning spela minst lika stor roll
som prisutvecklingen pa jarnvégs- och last-
bilstransporter.

Den yrkesmissiga fjdrrtrafiken med last-
bil under mars—april ar 1965 har undersokts
av Kritz. Genom att ta fram motsvarande
siffror for vagnslasttrafiken pa jirnvig har
det blivit mojligt att gora vissa jamforelser
mellan jdrnvdags- och lastbilstransporternas
omfattning i ett antal ortsrelationer, se fi-
gur 5:2 och 5:3. Det dr anmérkningsvirt
att endast ca 5 % av den totala fjdrrtrafiken
med lastbil i ton rdknat utgjorde trafik mel-
lan Stockholm, Goteborg och Malmo vid
undersokningstillféllet trots att inte mindre
in 36 % av allt gods lastades eller lossades
i nadgon av dessa tre orter. En stor del av
fjarrtrafikgodset pa lastbil kommer saledes
frén eller dr destinerat till mindre orter.2
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For vagnslasttrafiken pd jirnvég i fjarrtrafik
var emellertid detta forhédllande #nnu mer
utpriglat. Endast ett par procent av den
totala vagnslasttrafiken i ton rdknat utgjor-
des av trafik mellan Stockholm, Goteborg
och Malmo, vid undersokningstillfillet me-
dan den lastade och lossade godsmingden
i dessa tre omraden utgjorde ca 15 % av den
totala godskvantiteten. Det bor observeras
att siffrorna for lastbil och jarnvdg inte ir
helt jaimforbara, di bl. a. uppgift om stycke-
godstrafiken péa jarnvdg saknas.

Den regionala fordelningen av lastbilar-
nas samlade transportarbete (lokaltrafik +
fjiarrtrafik) under senare &r har dven upp-
skattats, se tabell 5: 5. Vid berdkningar har
transporter mellan olika regioner fordelats
pé regionerna efter det tonkilometertal som
fallit pd dem. En viss forskjutning av last-
bilstransporternas regionala fordelning torde
ha #gt rum under 1960-talet med en okning
i Gotaland med négra procentenheter och
en motsvarande minskning frdmst i Ostra
Svealand och vissa delar av norra Sverige.

5.1.4 Andra beridkningar av de inrikes last-
bilstransporternas nuvarande omfattning

Under varen 1967 har pa uppdrag av bil-
skatteutredningen genomforts en undersok-

1 Kritz, 1968 s. 21.
2 Kritz, 1968 s. 30 ff.
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Figur 5:2 Fjarrtrafiken med lastbil och jarnvag mellan Stockholm och vissa storre or-

ter under mars—april 1965.

1) Yrkesmaiss:g fjarrtrafik via transportformedlingsforetag, enl. Kritz, L., Godstrans-
porternas utveckling i Sverige 1950—66 med utblick mot 1980, Sthlm 1968.
2) Vagnslastsindningar, enl. data frdn SJ Centralférvaltning.

ning av korstrackor, lastkapacitetsutnytt-
jande m.m. for olika typer och storlekar
av brédnnoljedrivna lastbilar.t De darvid er-
hallna resultaten betriffande korlangder och
lastfaktorer (lastkapacitetens utnyttjande vid
korning) for olika fordonsstorlekar visar god
overensstimmelse med de viarden som anta-
gits vid IUL:'s berdkning av lastbilarnas
transportarbete &r 1966. Om nimligen de
erhdllna virdena for genomsnittligt lastut-
nyttjande och korldngd i de olika storleks-
klasserna appliceras pa bestdndet av savil
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briannolje- som bensindrivna lastbilar &r 1966
erhalls ndra nog exakt samma totala last-
bilstransportarbete, som enligt TUI:s berzk-
ning (jfr tabell 5: 2 och 5: 6).

Det bor emellertid framhéllas, att nidgon
fullstiandig jamforelse med IUI:s berdkning
inte kan goras betriaffande de litta lastbi-
larna (upp till 2 tons lastférméga) eftersom
mycket fa brinnoljedrivna bilar finns inom

1 Lastbilar och lastbilstrafik, m. m. Redogo-

relse for statistiska undersokningar avgiven av
Bilskatteutredningen. Stencil Fi 1969: 1.
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Figur 5:3 Fijarrtrafiken med lastbil och jirnvidg mellan Goteborg och vissa storre orter

under mars—april 1965.

1) Yrkesmissig fjarrtrafik via transportférmedlingsforetag, enl. Kritz, L., Godstrans-
porternas utveckling i Sverige 1950—66 med utblick mot 1980, Sthim 1968.
2) Vagnslastsindningar, enl. data frdn SJ Centralférvaltning.

denna grupp. De bensindrivna lastbilarnas
genomsnittliga korstricka kan ju ténkas av-
vika fran genomsnittet for de undersdkta
litta dieseldrivna lastbilarna. Da de litta
lastbilarna endast svarar for en mindre del
av lastbilarnas totala transportarbete har
dock nimnda forhallande ringa betydelse.
De brinnoljedrivna lastbilarna dominerar
daremot helt inom storleksklasserna over ca
5 tons lastformaga, vilka berdknas svara for
mer dn 90 % av lastbilarnas totala trans-
portarbete, och utgdr dven en betydande an-
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del av lastbilsbestdndet i storleksklasserna
2-5 ton.

Inom statens vigverk har foretagits en
berikning av godstransportarbetet med last-
bil pi det allmédnna vignitet utanfor titor-
terna under aren 1963, 1965 och 1966.1

Berdkningen har grundats pa data fran

1 »Berikning av lastbilarnas transportarbete
pa grundval av védg- och vattenbyggnadsstyrel-
sens fordonsvigningar och végtrafikrakningar».
Statens vigverk, Tekniska avdelningen, Sektio-

nen for oversiktlig vdgplanering, juli 1967 och
tilligg i december 1967 (stencil).
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Tabell 5: 6. Beriknat godstransportarbete for lastbilar ar 1966.

Presterade
barighetstonkm Transportarbete,
Fordonstyp miljoner Lastfaktor* miljoner tonkm
Lastbilar 18 093 0,54 9 841
1-axl. pahdngsvagnar 973 0,60 581
2- och fleraxl. pAhingsvagnar 3189 0,64 2 040
1-axl. slipvagnar 750 0,56 419
2-axl. slipvagnar 5286 0,61 3214
3- o. fleraxl. slipvagnar 2590 0,66 1704
Summa 30 881 0,576 17 799

* Genomsnittligt utnyttjad lastkapacitet vid korning (exkl. eventuell férekommande overlast).
Killa: Fordonsbestindet per den 1.1.1966 enligt Centrala bilregistret Korlangder och lastfaktorer
pd grundval av »Lastbilar och lastbilstrafik m. m.» Redogorelse for statistiska undersokningar av-

given av Bilskatteutredningen.

Anm.: Om kapacitetsokningen for lastbilsbestdndet under aret (6,7 %) antas oka antalet preste-
rade birighetstonkm med ca 3 % i genomsnitt for hela aret erhalles vid oférindrad lastfaktor ett

godstransportarbete av 18,3 miljarder tonkm.

vigverkets fordonsvigningar under é&ren
1963-1966 vid 90 végstationer samt p4 ma-
terial fran 1963 ars allminna trafikrikning.
Med utgéngspunkt fran det konstaterade
sambandet mellan det vid vAgstationerna
uppmitta totala fordonsflodet och den be-
raknade lastvikten pd de vigda lastbilarna
uppskattades transportarbetet for hela det
allmdnna vignitet utanfor titorterna med
hjilp av uppgifter om vignitets fordelning
pa trafikflodesklasser. Det totala godstrans-
portarbetet med lastbil uppgick enligt denna
berikning till 14,5 miljarder tonkm &r 1963,
19,5 miljarder tonkm &r 1965 och 20,5 mil-
jarder tonkm &r 1966. Transportarbetets
storlek pa vissa viagar dren 1962, 1964 och
1966 enligt vigningsstatistiken framgar av
tabellerna 5: 7 och 5: 8. Av 1963 ars gods-
transportarbete berdknades ca 55 % falla pa
riksvignitet och ca 45 % pa linsvignitet.
Om hinsyn tas till godstransporterna p&
vagar och gator i titorter och pa enskilda
vigar ger denna berikning uppenbarligen
ett betydligt storre inrikes lastbilstransport-
arbete @n de tva tidigare refererade berik-
ningarna, vilka bygger pi uppgifter hiimtade
ur korjournaler.?

En av anledningarna till de skiljaktiga
resultaten kan vara, att de relativt fétaliga
végstationerna inte #r representativa for he-
la vignidtet. DA vigstationernas placering
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inte har skett slumpmassigt gir det inte att
med statistiska metoder ange osikerheten
i skattningen. Endast ett fital vagstationer
ar belidgna pa vigar med ett trafikflode un-
derstigande 250 resp. overstigande ca 4 000
fordon/dmd. Det kan nimligen inte ute-
slutas, att sambandet mellan trafikmingd
och transporterad godsvikt bdde for vigar
med stor trafik och for vigar med mycket
ringa trafik kan avvika frin det samband
som beridknats for trafikmingdsintervallet
250-4 000 fordon/dmd.2 En annan fel-

! Trafikarbetet i titorter och pé enskilda vigar
kan dr 1963 berdknas ha uppgétt till ssmmanlagt
ca 1/3 av hela trafikarbetet i landet (jfr SOU
1966: 69 s. 96), dvs. ca 50 %, av trafikarbetet pa
landsbygdens allménna vigar utanfér titorterna.
Om andelen av godstransportarbetet skulle vara
lika stor erhalls fér ar 1963 ett totalt gods-
transportarbete av cal4,5+7,2=21,7 miljarder
tonkm. Om tétorterna och de enskilda vigarnas
andel av godstransportarbetet endast skulle vara
hilften sa stor som andelen av trafikarbetet er-
halls dndock ett totalt godstransportarbete pa
ca 14,543,6=18 miljarder tonkm. Om man
antar att samma relationer géllde &r 1966 erhal-
les ett transportarbete av 20,5-+10,2=30,7 mil-
jarder tonkm vid det hogre alternativet resp.
20,5+-5,1=25,6 miljader tonkm vid lagre alter-
nativet.

* Sambandet mellan godsmingd (Y), uttryckt
i ton per drsmedeldygn, och trafikmingd (X),
uttryckt i antal bilar per drsmedeldygn, var:

Ar Regressionssamband Korrelation (R2)
1963 Y=34,51+0,7132. X 0,71
1965 Y=283,8740,8269 . X 0,71
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Tabell 5: 7. Beriknad arlig godsmingd &ren 1962—1966 vid vissa vagstationer med minst 0,5
miljoner ton ar 1966.

Végstation
Vig Nr Plats 1962 1964 1966
Europavdgar miljoner ton
E3 R 51 Leksberg 1,6 2,8 3,4
E4 iy | Ryaeket 152 1,9 22
E4 | S i Toftanis 12 155 2,0
E4 D 11 Svirta 1,8 2.1 2,5
E4 (e 2l Tierp 1,1 153 1,3
E4 X 21 Norrala 0,8 11451 1,6
E4 AC 41 Tjarn 0,4 0,6 0,9
E4 BD 41 Ménsbyn 0,4 0,8 0,8
E6 o 11 Rabbalshede 0,4 0,7 1,0
E 18 S 11 Nysiter 0,3 0,5 0,6
E 18 T 21 Valasen 0,7 0,8 1.2
E 18 U w11 Valskog : 1,7 2,3 3,0
E75 Y 11 Kolsta 0,8 1,2 2.2
E75 Z 3] Dvirsitt 0,3 0,4 0,6
Ovriga riksvigar
Rv 15 M 21 O Odarslov 1,4 1,9 22
Rv 15 Koa1l Listerby 0,7 1.2 1,4
Rv 15 H 11 Vassmoldsa 0,5 0,7 0,8
Rv 15 H 41 Gamleby 0,6 0,9 0,9
Rv 21 Tori 732 Rorspjall 1,0 2,1 pigs
Rv 21 L 12 Nygérd 151 1,5 1,9
Rv 25 N 12 Skedala 0,5 0,7 0,7
Rv 25 H 22 Orsjo 0,3 0,4 0,5
Rv 30 K2 Kallinge 0,2 0,3 0,7
Rv 30 G 21 Bramstorp 0,5 0,9 1,0
Rv 30 G 22 Erikslund 0,5 151 0,9
Rv 40 F 4y V Jira 1,0 152 193
Rv 45 P21 Trollhdttan 1,0 d51 : 159)
Rv 45 P22 Vénersborg 0,9 1,1 1,1
Rv 45 P 41 Amal 0,5 0,9 0,9
Rv 50 i Tomta 0,9 0,9 0,9
Rv 55 Jef Simonstorp 1,0 1,0 2,4
Rv 55 P 23 Katrineholm 0,5 0,9 i
Rv 55 C V12 Spelbo 0,5 0,6 0,9
Rv 55 a3 Herrvesta 0,7 0,9 1,3
Rv 60 T . 31 Kopparberg 0,5 0,5 0,6
Rv 70 €. 11 Jddra 0,5 0,6 0,6
Rv 70 w 31 Fu (Mora) 0,3 0,4 0,9
Rv 80 el Storvik 0,9 1.2 1,3

-
-
-

Anm. De uppmitta lokala variationerna i godsmiangd fran ar till ar beror till en del pa vagombygg-
nader, exploatering av grustag, etc.

Tabell 5: 8. Okning av godsmingden i procent under olika ar vid vagstationer med minst 0,5
miljoner ton ar 1966.

Antal
Vigkategori vagstationer 1963 1964 1965 1966
Europavigar 14 19 22 13 12
Ovr. riksvigar 59 14 27 16 6
Lénsvagar 12 19 39 4 8
Totalt 85 16 27 14 7

Killa: Statens vigverks vigningsstatistik for aren 1962—1966.
Anm. De uppmitta lokala variationerna i godsméngd fran ar till ar beror till en del p4 vigom-
byggnader, exploatering av grustag, etc.
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kdlla kan vara beridkningen av de vigda
lastfordonens egenvikt.

Trafikraknepunkternas placering kan dven
tankas ge en viss snedvridning av resulta-
ten t.ex. genom att vigar med stor trafik
eventuellt kan vara Overrepresenterade. A
andra sidan finns det risk for att en
berikning baserad pa korjournaler kan ge
en underskattning av det verkliga transport-
arbetet, beroende pé bristande rapportering
av korningar och lastvikter. Om felet ar
konstant relativt sett vid olika rapporterings-
tillfdllen, bor dndock en tillforlitlig bild av
trenden kunna erhéllas, trots att nivdn &r
osiker. Det maste emellertid konstateras,
att bristen pa statistik inte gor det mojligt
att med sidkerhet ange lastbilstransporternas
omfattning under olika &r. Tillgéng till kor-
rekta uppgifter om godstransportarbetets
omfattning pa skilda végar eller vignit ir
av stor betydelse vid bedomning av 1on-
samheten for olika vigforbittringsatgirder.
Felaktiga uppskattningar av godstransport-
arbetets omfattning kan siledes leda till ett
ineffektivt resursutnyttjande (jfr kapitel 5
i bilaga 1).

IUL's och bilskatteutredningens berik-
ningar av lastbilstransportarbetets storlek &r
1966 — dvs. 18 miljarder tonkm — ir ba-
serade pa data fran korjournaler och visar
god samstimmighet. Berikningarna av last-
bilstransportarbetet &ren 1950, 1955 och
1961 bygger ocksd pa uppgifter frin kor-
journaler. Med hiansyn hirtill forefaller det
— dven om siffran kan formodas vara lag
— ldmpligare att vid prognosarbetet utgi
fran de forstnimnda berikningarna dn fran
viagverkets berdkning som baseras pa for-
donsvigningar.

5.1.5 Utvecklingen av de inrikes godstrans-
porterna fram till ar 1985

Det ligger nira till hands att som tidigare
skett soka utnyttja den till synes goda Gver-
ensstammelse som hittills varit rdidande mel-
lan industriproduktionens tillvixt och ok-
ningen av det inrikes godstransportarbetet
for att berdkna den framtida efterfrigan pa
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godstransporter. For prognoser pa kort sikt
bor detta rimligen vara en anviandbar me-
tod. Vid mera langsiktiga prognoser méste
dock beaktas att den tidigare konstaterade
samvariationen mellan industriproduktio-
nens och godstransportarbetets tillvixt kan
komma att andras. Dirtill kommer som ti-
digare ndmnts, den osidkerhet som rider be-
triaffande godstransportarbetets faktiska om-
fattning under olika ar.

Det inrikes godstransportarbetets tillvaxt
under senare ar synes som forut framgatt
till storsta delen ha orsakats av okad gods-
méngd. Men speciellt betrdffande lastbils-
transporterna synes dven Okningen av me-
deltransportlingderna ha spelat en stor roll.
Forandringen av medeltransportavstinden
sammanhanger med produktionens och kon-
sumtionens lokalisering for olika varugrup-
per. Denna &r svar att prognostisera, dven
om utvecklingen inom vissa regioner och
branscher kan forutses med en viss grad av
sdkerhet. Ett riksomfattande arbete av den-
na art som mojliggdr en skattning av det
totala trafikarbetet i landet skulle dock kri-
va mycket stora arbetsinsatser och formod-
ligen #nda inte eliminera ett relativt bety-
dande matt av osékerhet.

En annan svérighet utgér fordelningen
pé transportmedel av det med utgingspunkt
fran industriproduktionens tillvixt berdkna-
de tillskottet i transportefterfrigan. Intres-
set knyts darvid framst till konkurrensen
mellan bil och jirnvdg. Bedomningen for-
svaras av att den framtida bilbeskattningen
och fragan om bilismens kostnadsansvar Ar
under utredning. De éndringar av bilbeskatt-
ningen som eventuellt kan bli foljden av
dessa utredningars arbete och den effekt det-
ta kan fa for konkurrensen mellan jirnvig
och lastbil kan f.n. inte bedomas. Progno-
serna maste sdledes grundas pa rddande bil-
beskattning och nu kinda férhallanden. Det
kan vidare papekas att affirsverks-, sjofarts-
och hamnutredningarna har avgett forslag i
fraga om affirsverken, sjofartsavgifter och
hamnarna, vilket kan komma att i viss man
inverka pa konkurrensférhéallandena mellan
de olika transportgrenarna.

Enligt Godlund vintas prisutvecklingen
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pa lingre sikt for lastbilstransporter inte bli
lika gynnsam i forhéllande till jirnvagstrans-
port som hittills (SOU 1966: 69 s. 157 f).
Utvecklingen mot tyngre vigfordon anses
knappast kunna ske i samma takt som un-
der det senaste decenniet, eftersom de till-
latna axeltrycken troligen inte kan hdjas
i samma omfattning som hittills. Vidare vin-
tas bl. a. mojligheterna till automatisering
och andra arbetskraftsbesparande atgirder
vara storre inom jirnvigsdriften, som ocksa
skulle gynnas av koncentrationstendenserna
inom industrin. A andra sidan framhalls
dven en rad omstindigheter som bor med-
féra oOkade lastbilstransporter, bl.a. ckad
urbanisering med ty atfoéljande lokaltrafik,
den littare industrins sannolikt starkare ex-
pansion #n den tyngre, Okad foridlings-
grad inom industriproduktionen samt 6kade
krav pa snabba och sékra transporter.

Prisutvecklingens betydelse for den fram-
tida fordelningen av transportarbetet mel-
lan olika transportmedel bor emellertid inte
Overbetonas, eftersom de sektorer av trans-
portmarknaden dir det verkligen rader stark
konkurrens mellan olika transportmedel for-
modligen utgdr en relativt ringa del av trans-
portmarknaden. Huvuddelen av lastbils-
transporterna utgors siledes av lokaltrans-
porter, for vilka det knappast foreligger na-
got annat transportalternativ. En stor del
av jarnvigstransporterna avser a andra si-
dan malmtransporter och transporter av
tunga jiarn- och stalprodukter vilka inte tor-
de paverkas annat #n vid radikala #@ndringar
i konkurrensforhéllandet mellan bil och
jarnvig. For en stor del av de inrikes sjo-
transporterna torde det heller inte finnas na-
got realistiskt alternativ, t.ex. for mass-
transporterna av olja, kalksten, slig, grus
spannmal och cement.

Ofta spelar andra omstindigheter dn pri-
set for sjilva transporten stor roll vid valet
av transportsitt. Andrad lokaliseringsstruk-
tur och produktionsteknik kan t.ex. resul-
tera i dndrad transportstruktur. Nedligg-
ningen av timmerflottningen i dlvarna sam-
manhinger exempelvis i forsta hand med
andrad avverkningsteknik, @ndrade ravaru-
krav, okade flottningskostnader, m. m., men
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paverkar indd omfattningen av jdrnvégs-
resp. lastbilstransporterna. Tillkomsten av
nya och utbyggnad av existerande oljeraffi-
naderier i Sverige paverkar exempelvis om-
fattningen av inrikessjofarten genom att di-
rektimport av oljeprodukter ersitts av kust-
transporter fran inhemska raffinaderier.
Den internationella linjesjofartens dndrade
struktur torde vidare komma medféra en
viss overflyttning av gods fran utrikes sjo-
transport till inrikes landtransport. En okad
anvindning av containers kan exempelvis
gynna jarnvégstransporterna, framst vid
langviga transporter mellan storre orter.!
Vidare skulle t.ex. en eventuell utbyggnad
av oljerorledningar (pipelines) kunna paver-
ka landtransporterna av olja. For nérvaran-
de ir dock marknadsunderlaget for kom-
mersiella oljerdrledningar mycket begrin-
sat i Sverige, eftersom konsumtionen i in-
landet i regel ar alltfor utspridd.
Sammanfattningsvis kan sédgas, att dven
om en prognos Over det totala godstrans-
portarbetets utveckling, som baseras pa hit-
tillsvarande samband mellan industriproduk-
tion och godstransporter, maste bli osédker
och medfér svarigheter niar det giller att
fordela den prognostiserade transportefter-
fragan pa skilda transportmedel, ir denna
metod foredomligt enkel och synes dnda ge
tillracklig noggrannhet pa relativt kort sikt.
I det aktuella fallet bor déarfor en sddan
prognosmetod kunna anvindas for perioden
fram till &r 1975. For berdkning av gods-
transportarbetets utveckling under perioden
1975-1985 blir givetvis osdkerheten storre
vid en sddan prognosmetodik. Med hénsyn
till den stora arbetsinsats som kravs for en
langsiktig godstransportprognos pa grundval
av sektoriella och regionala analyser och
med hinsyn till transportstatistikens brister
och de of6rutsedda fordndringar som trots

1 Ett alternativ till detta dr transport av trai-
lers pa jarnvagsvagnar (piggyback). I USA har
denna typ av transporter, som dar anses kon-
kurrenskraftig pd avstind 6ver ca 500 a 700 km,
okat starkt men utgor tillsammans med contai-
nertransporterna pa jirnvdg alltjimt endast
nagra fi procent av den totala fjarrtrafiken med
jarnvédg och lastbil.

Se French, A. Highways and Rail Piggyback-
ing, Public Roads, Vol. 35, No. 5, 1968.
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allt kan intréffa betrdffande branschstruktur
och lokalisering m. m. pa langre sikt, synes
det dock forsvarbart att anvinda samma
prognosmetodik for perioden 1975-1985
som for perioden fram till ar 1975. Det
far ndmligen forutséttas att en I1dpande upp-
foljning av godstransportprognoserna kom-
mer att ske och att en del av bristerna i den
nuvarande transportstatistiken kommer att
avhjalpas i framtiden.

Om okningen av industriproduktionen un-
der aren 1966-1970 antas uppgé till i ge-
nomsnitt 4 a 4,5 % per ar och under perio-
derna 1971-1975 och 1976-1985 till i ge-
nomsnitt ca 5 % resp. 5,5 %?! samt gods-
transportefterfragans elasticitet med avse-
ende pa industriproduktionens tillvixt an-
tas uppga till 1,1, skulle det totala inrikes
godstransportarbetet 6ka med i genomsnitt
ca45a5%,5,5 % och 6,0 % under resp.
period. Med utgangspunkt fran en beriknad
omfattning av ca 36 miljarder tonkm Ar
1966 (se tabell 5: 2), skulle godstransport-
arbetet darmed komma att utvecklas pa fol-
jande sitt.

Tabell 5: 9. Inrikes godstransportarbete.

1966 1970 1975 1980 1985
miljarder tonkm
36 43 56 75 100

Att fordela det sdlunda prognostiserade
totala godstransportarbetet pd transportme-
del innebdr vissa problem. Néigon for detta
dndamal given fordelningsnyckel finns inte.
Eftersom kénnedomen om den hittillsva-
rande godstransportutvecklingen (transport-
arbetet, transportvigar, varuslag m. m.) va-

rierar for olika transportmedel kan det vara
lampligt att forst soka berdkna utveckling-
en for de i dessa avseenden bist dokumen-
terade transportgrenarna, dvs. jirnvigstran-
sporterna, flottningen, sjofarten och i viss
man fjarrtransporterna med lastbil.2 Nir-
transporterna med lastbil som &r svarast
att berdkna erhalls ddrvid mer eller mindre
som en restpost.

Jarnviagarnas godstransportarbete, som
uppgick till ca 14 miljarder tonkm ar 1966
(se tabell 5:2), minskade med ca 4 % un-
der ar 1967 till foljd av konjunkturned-
gangen. Under inflytande av den direfter
intraffade konjunkturforbittringen kade
jarnvigstransporterna kraftigt under ar 1968
och jdrnvdgarnas totala godstransportarbete
under ar 1968 Oversteg 1966 éars siffror
med 3 & 4 %. Den genomsnittliga arliga 6k-
ningen av jdrnvagstransporterna uppgar dir-
med till 3,3 % under perioden 1960-1968
och 3,0 % under hela perioden 1950-1968.
Pa langre sikt ridknar dock SJ med en ge-
nomsnittlig arlig tillvéxt av godstransportar-
betet med 4,5 %. Hénsyn har dirvid fram-
for allt tagits till utrikeshandelns vintade
expansion, koncentration av det sjoburna

! Med héansyn till att den aviserade arbetstids-
forkortningen till 40 timmar per vecka vintas
bli genomford under férra hilften av 1970-talet
har Gkningen av industriproduktionen antagits
bli i genomsnitt en halv procentenhet ligre under
dren 1971—1975 &n under aren 1976—1985. Det
bor framhallas, att antagandena om industri-
produktionens tillvixt under 1970-talet och bor-
jan av 1980-talet i huvudsak baseras pa tidigare
bedomningar, dvs. frimst 1965 ars langtidsutred-
ning.

2 Fran flygtransporterna bortses i detta sam-
manhang.

Tabell 5: 10. Procentuell arlig tillvixt av industriproduktion och godstransportarbete pi jirn-

vig aren 1950—1968.

Genomsnittlig arlig tillvaxt, %

Forhéllandet mellan

tillvixten av transport-

Godstransportarbete arbetet och industri-
Period Industriproduktion  pé jarnvig produktionen
1950—1961 4,1 2.3 0,6
1961—1968 6,0* 4,0 0,7
1950—1968 4,7* 3,0 0,6

* preliminért
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Tabell 5: 11. Beriknad utveckling av jirnvigarnas godstransportarbete under perioden 1966

—1985.

1966 1970 1975 1980 1985
Alt. A (Arlig tillvaxt 4,5 %), miljarder tonkm 14 16 20 25 31
Andel av inrikes godstransportarbete, % 39 37 36 33 31
Alt. B (Arlig tillvaxt 3 %), miljarder tonkm 14 15,5 18 21 24
Andel av inrikes godstransportarbete, % 39 36 32 28 24

Tabell 5: 12. Beriknad utveckling av lastbilarnas godstransportarbete under perioden 1966—

1985.
1966 1970 1975 1980 1985

Alt. A, miljarder tonkm 18 23 32 46 65
Alt. B, miljarder tonkm 18 23°5 34 50 72
Andel av totalt inrikes Alt. A 50 53 58 62 65
godstransportarbete, % Alt. B 50 54 61 66 72
Genomsnittlig arlig 6kning Alt. A 6,5 7,0 75 7,0

per period, % Alt. B 7,0 75 8,0 7.3

godset till ett fdrre antal hamnar, koncen-
trationstendenserna inom den tunga indu-
strin samt Overforingen av virkestranspor-
ter fran flottning till jarnvag.! Ett rimligt
prognosalternativ (nedan kallat alternativ A)
synes darfor vara, att utgd frén en arlig till-
vixt av jarnvigarnas godstransportarbete
med 4,5 % under perioden 1968-1985.

Ett annat alternativ (nedan kallat alterna-
tiv B) kan ldmpligen vara, att utga fran hit-
tillsvarande trend, dvs. en arlig tillvixt av
jarnvigarnas transportarbete med 3 %.

En jamforelse av jdrnvigstransporternas
och industriproduktionens utveckling under
tiden 1950-1968 visar att jarnvigstranspor-
terna Okade i genomsnitt med 0,6 a 0,7 %
fér varje Okning av industriproduktionsin-
dex med en procentenhet, se tabell 5: 10.

Vid oforiandrat forhallande kommer jirn-
vigarnas transportarbete vid den forutsatta
utvecklingen av industriproduktionen under
perioden 1966-1985 att i genomsnitt Oka
nagot mer #n enligt alternativ B. Prognos-
alternativ A och B kan darfor i viss man
betraktas som maximi- och minimialterna-
tiv vad betriaffar utvecklingen av jarnvigs-
transporterna under angivna forutsittningar.
Utvecklingen av jarnvédgarnas transportar-
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bete enligt alternativ A och B framgar av
tabell 5: 11.

Skillnaden mellan de bada alternativen
blir som synes mera pataglig forst under
senare hilften av 1970-talet.

Flottningen i dlvarna, som sedan bdrjan
av 1960-talet minskat med ca en tredje-
del kan antas komma att successivt liggas
ned under perioden. For inrikessjofarten
torde man diremot kunna fOrutse en inte
obetydlig 6kning under den aktuella perio-
den. Framfor allt bor oljetransporterna kom-
ma att oka till foljd av utbyggnaden av
den inhemska raffineringsindustrin och fort-
satt konsumtionsokning. Vid en 6kad bygg-
nadsverksamhet torde vidare sjGtransporter-
na av byggnadsmaterial, exempelvis cement
och vissa ravaror for industrin, t.ex. kalk-
sten, komma att Oka. Inrikessjofarten och
flottningen kan tillsammans antas komma
att svara for 4 a 4,5 miljarder tonkm
under perioden fram till ar 1985.

Om en oljeproduktledning fran vistkusten
upp mot Mellansverige skulle komma till
stand, vilket inte forefaller aktuellt under
de allra nirmaste aren, kan detta komma

1 Prop. 1969: 1, bil. 8, s. 188.
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Figur 5:4. Berdknat inrikes godstransportarbete
aren 1960—1968 samt prognoser for dren 1969
—1985.

att paverka de inrikes fartygstransporterna
av petroleumprodukter till Véner- och Mi-
laromrédena samt till vissa ostkusthamnar.
I forsta hand torde dock landtransporterna
av oljeprodukter komma att paverkas efter-
som dessa dr avsevirt dyrare dn sjotranspor-
terna.

Lastbilarnas transportarbete skulle under
angivna foOrutsittningar utvecklas pi sitt
som framgar av tabell 5: 12.

Den procentuella érliga tillvixten av last-
bilarnas transportarbete skulle saledes enligt
dessa forutsdttningar bli betydligt ligre un-
der den aktuella perioden dn under 1950-ta-
let och forra hilften av 1960-talet. DA
uppgick Okningen i genomsnitt till 11,8 %
per ar, se tabell 5:4. Trots detta skulle
den absoluta Okningen av transportarbetet
under tiden fram till & 1985 bli ca tre

ganger storre dn hela det nuvarande last-
bilstransportarbetet, se figur 5: 4.

En viss rimlighetskontroll av prognoser-
na Over jarnvags- och lastbilstransporternas
utveckling enligt alternativ A och B i ta-
bell 5:4 och 5:12 kan erhillas genom
uppdelning av det prognostiserade transport-
arbetet pa nar- och fjdrrtransporter. Salunda
kan fOrutsittas, att jarnvdgarnas godstran-
sporter i framtiden praktiskt taget helt kom-
mer att avse fjarrtransport. Av jarnvigarnas
totala godstransportarbete hanfor sig nume-
ra endast nagra fa procent till nértranspor-
ter, (dvs. transport under 100 km) och
dessa kortviga transporter har pa senare
ar minskat i omfattning, se tabell 5: 4. Det
kan saledes forutsittas att det endast dr
inom fjarrtransporterna som egentlig kon-
kurrens forekommer mellan lastbil och jirn-
vig. Foljaktligen innebidr prognosalternativ
A och B huvudsakligen skilda uppdelningar
av fjdrrgodstransporterna, vars rimlighet i
nagon man later sig beddma mot bakgrund
av hittillsvarande utveckling.

Fjéarrgodstransporternas hittillsvarande ut-
veckling dr vdl dokumenterad i vad avser
transporterna pa jarnvidg. I forhéllande till
ovriga typer av lastbilstransporter 4r #ven
omfattningen av fjarrtransporterna med last-
bil under olika ar relativt vil kidnd. Fjirr-
godstransporterna pa bil och jarnvédg (inkl.
malmtransporter) okade med 3,4 % resp.
6,2 % under perioderna 1950-1961 och
1961-1966, vilket innebar att for varje
procents 0kning av industriproduktionen steg

Tabell 5: 13. Berdknad utveckling av nir- och fjarrgodstransportarbetet pa lastbil och jiarnvig

under perioden 1950—1985.

1950 1961 1966 1970 1975 1980 1985
Miljarder tonkm
Nartransport 247, 8,3 14,8 19 27 40 57
Fjdrrtransport 8,9 12,8 17:3 20 25 31 39
Summa 11,6 21,1 32,1 39 52 71 96
Procent
Niértransport 23 39 46 49 52 56 59
Fjarrtransport 77 61 54 51 48 44 41
Summa 100 100 100 100 100 100 100
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Tabell 5: 14. Beriknad fordelning av nér- och fjirrgodstransporter pa lastbil och jarnvig

1966—1985.
1966 1970 1975 1980 1985
miljarder tonkm
Nartransport
Jarnvag! 0,4 0,3 0,2 0,1 0
Lastbil* 14,4 18,7 26,8 39,9 57
14,8 19 27 40 57
Fjdrrtransport
Alt. A Jarnvag 137 15,7 19,8 24,9 31
Lastbil 3,6 4,3 5,2 6,1 8
Alt. B Jarnvig 13.7 15:2 17,8 20,9 24
Lastbil 3,6 4,8 749 10,1 15
17,3 20 25 31 39
Alt. A Jarnvag 14,1 16 20 25 31
Lastbil 18,0 23 32 46 65
Alt. B Jarnvag 14,1 1535 18 21 24
Lastbil 18,0 23,5 34 50 72
Totalt 32,1 39 52 71 96

1Lika vid alt. A och B.

fjarrgodstransporterna med 0,8 a 0,9 %.
Om forhéllandet blir det samma &ven i
framtiden, kan fjarrgodstransporterna vid
den antagna utvecklingen av industriproduk-
tionen komma att utvecklas pa det sitt
som framgar av tabell 5: 13. Darmed skulle
dven omfattningen av nirtransporterna, som
saledes nistan enbart utgdrs av transporter
med lastbil, vara bestimd d& godstransport-
arbetets totala omfattning under olika &r ar
given enligt prognosen, se tabell 5: 9. Som
jamforelse har dven medtagits den berék-
nade utvecklingen av nir- och fjarrtranspor-
terna under tidigare ar.

Om nirtransporterna pa jarnvig av tidi-
gare namnda skil antas successivt forsvin-
na, erhélls den fordelning pd nidr- och
fjarrtrafik av jarnvigs- och lastbilstranspor-
terna vid alternativ A och B som redovi-
sas i tabell 5:14. Nirtransporterna med
lastbil skulle dirmed vid bada alternativen
oka med i genomsnitt 7,5 % per ar under
perioden 1966-1985, medan fjirrtranspor-
terna med lastbil skulle 6ka med i genom-
snitt drygt 4 % per ar vid alternativ A och
med ndra 8 % per ar vid alternativ B.

Det kan konstateras, att bade vid alterna-
tiv A och B kommer en successiv 0kning
att ske av savil jarnvdgarnas som lastbilar-
nas fjarrgodstransporter. Mot bakgrund av
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hittillsvarande utveckling forefaller darfor
bada alternativen fullt mgjliga vid angivna
prognosforutsittningar. Den procentuella
fordelningen av fjarrgodstransporterna mel-
lan lastbil och jirnvéag samt lastbilstranspor-
ternas fordelning mellan ndr- och fjdrrtra-
fik blir dock relativt olikartad vid de bidda
alternativen, se tabell 5: 15 och 5: 16.

Alternativ. A innebar som framgar av
tabell 5:15 att jarnvdgarnas och lastbilar-
nas andelar av fjdarrgodstransporterna kom-
mer att bli oférdndrade under hela perioden
fram till &r 1985, medan alternativ B inne-
biar en minskning av jdrnvidgarnas andel i
ungefidr samma takt som hittills.

I friga om lastbilstransporternas fordel-
ning pi nir- och fjdrrtrafik innebér alter-
nativ A i viss man en fortsdttning pa hit-
tillsvarande trend satillvida som fjdrrtran-
sportandelen gér tillbaka. Alternativ B ger
diremot ungefir samma utvecklingstakt for
nir- och fjirrtransporterna. Vid jamforelse
med tidigare utveckling bor dock hallas i
minnet, att uppgifterna om lastbilstrans-
porternas hittillsvarande fordelning pa nir-
och fjarrtransporter ar osakra.

En utveckling enligt alternativ A, som
siledes innebir en relativt sett snabbare
okning av jarnvigstransporterna an hittills,
skulle kunna motiveras av ett dkat behov
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Tabell 5: 15. Beriknad procentuell fordelning av fjérrgodstransporter pa lastbil och jirnvig.

1950 1961 1966 1970 1975 1980 1985
prognos
Alternativ A 100 100 100 100 100 100 100
Jarnvig 91 84 79 79 79 80 79
Lastbil 9 16 21 21 21 20 21
Alternativ B 100 100 100 100 100 100 100
Jarnvag 91 84 79 76 7/l 67 62
Lastbil 9 16 21 24 29 33 38

Tabell 5: 16. Berdknad procentuell férdelning av lastbilstransporter pa nér- och fjirrtrafik.

1950 1961 1966 1970 1975 1980 1985
prognos
Alternativ A 100 100 100 100 100 100 100
Nartransport 73 79 80 81 84 87 88
Fjarrtransport 27 21 20 19 16 13 12
Alternativ B 100 100 100 100 100 100 100
Nartransport 73 79 80 80 79 80 79
Fjarrtransport 27 21 20 20 21 20 21

av sadana transporter som huvudsakligen
gar pa jarnvidg och/eller en forskjutning i
konkurrensforhallandet mellan jirnvig, last-
bil och sjotransport. Som motiv for en re-
lativt sett snabbare Okning av jdrnvigs-
transporterna har bl. a. ndmnts nedldggning
av flottningen, Okad jdrnvigstransport av
export- och importgods till foljd av en
hamnkoncentration, kade tagtransporter till
utlandet pa bekostnad av sjofarten samt
koncentrationstendenser inom den tunga in-
dustrin. Med anledning hirav kan det vara
av intresse att nigot ndrmare studera jirn-
végtransporternas sammansittning ar 1966,
som ju utgor basir for prognosen.

Av det totala transportarbetet pa jirnvig
ar 1966 pa ca 14 miljarder tonkm foll 4
miljarder tonkm p& transport av malm till
Narvik, Luled och Oxeldsund, ca 3 mil-
jarder tonkm pé skogsprodukter, ca 2 mil-
jarder tonkm pa jirn, stdl och metaller,
ca 1 miljard tonkm pa andra malmtranspor-
ter och transport av vissa byggnadsrivaror
samt ca 0,7 miljarder tonkm pa vardera
brénslen och livsmedel. Huvuddelen av tran-
sporterna #r séledes beroende av utveck-
lingen inom négra fa branscher.

80

Alternativ A ger for &r 1985 ett trans-
portarbete pa jarnvag som dr 7 miljarder
tonkm storre dn vid alternativ B och ca
5 miljarder tonkm storre dn vad som skul-
le erhallas vid ett ofdrindrat forhillande
mellan tillvixten av industriproduktionen
och jarnvigarnas godstransportarbete. Som
jamforelse kan ndmnas, att en Overforing
till jarnvigstransport av hela den virkes-
méngd som nu flottas (medeltransportav-
stand ca 200 km ar 1968), skulle — om det
vore mojligt — Oka jdrnvdgarnas gods-
transportarbete med ca 1 miljard tonkm.
En overforing till jarnvégstransport av t. ex.
viss massa-, pappers- och trdvaruexport
frin hamnar i norra till hamnar i sodra
Sverige skulle kunna ge jiarnvigen ett stdrre
tillskott! med hénsyn till de stdrre transport-
avstanden till vist- och sydkusten. Effekten
av en koncentration av tillverkningen inom
den tunga industrin #r diremot mera svar-
bedombar och detsamma giller t.ex. be-
triffande utvecklingen av malmexporten un-
der 1980-talet.

En fortsatt prisforskjutning till férmén for

1i0fe t. ex SOU

1969: 22 s. 48.

De svenska hamnarna,
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lastbilstrafiken av samma omfattning som
under perioden 1950-1966, da exempelvis
det genomsnittliga tonkilometerpriset for all
yrkesmassig lastbilstrafik beridknas ha sjun-
kit med ca 22 % samtidigt som det genom-
snittliga tonkilometerpriset vid jarnvégstrans-
port (exkl. lapplandsmalm) okade med ca
45 %1, dr som bl. a. framhéllits i 1965 ars
langtidsutredning mindre trolig.2 Som tidiga-
re framgatt har de tillaitna axel- och boggi-
trycken samt bruttovikterna pa de allménna
vagarna hojts i flera steg under perioden
1950-1966. En motsvarande utveckling un-
der den nirmaste tio- eller femtondrsperio-
den synes ddremot knappast mojlig (fr ka-
pitel 7).

A andra sidan bor inte betydelsen av
priskonkurrensen mellan lastbil och jirnvég
och den inverkan som de framtida tillatna
axeltrycken kan ha pi denna Overdrivas.
Visserligen 4r varusammansittningen vid
fjarrtransport med lastbil lingt ifran klar-
lagd, men det dr bekant att en betydande
del av varorna utgors av styckegods och
annat gods med ladg volymvikt. For dessa
varor torde de nu tillitna bruttovikterna
samt axel- och boggitrycken pa det tunga
vignitet i regel vara tillrackliga.

Till f6rman for alternativ B och en fort-
satt snabb utveckling av fjdrrtransporterna
med lastbil talar diremot den ldttare indu-
strins sannolikt starkare expansion @n den
tyngre, den oOkade forddlingsgraden inom
industrin och det dirmed forknippade hogre
varuvirdet samt kraven pa snabbhet och
sikerhet vid transporter.? Mdjligheterna till
specialisering och fortsatt 6kning av fordo-
nens medelstorlek inom ramen for géllande
bruttovikts- och axeltrycksbestammelser sy-
nes ocksid vara langt ifran uttomda.

Sammanfattningsvis synes under angivna
forutsittningar bade alternativ A och B fullt
mojliga och utvecklingen av lastbilarnas
fjarrtransporter torde sannolikt komma att
ligga nadgonstans mellan dessa alternativ.

Utvecklingen av nértransporterna ar mera
svarbedombar. Nirtransporterna med last-
bil skulle vid bida prognosalternativen oka
med ca 7,5 % per ar, vilket innebir att
godstransportarbetet skulle fyrfaldigas fram
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till ar 1985. Okningstakten skulle dock bli
avseviart ldgre #n under t.ex. perioden
1950-1966, d&a okningen berdknas ha upp-
gatt till drygt 12 % per ar (jfr tabell 5: 4).
En fortsatt okning med drygt 12 % per
ar skulle innebdra att det totala transport-
arbetet inom nirtrafiken ar 1985 skulle
uppgé till niarmare 140 miljarder tonkm
dvs. nira tio ginger storre dn ar 1966.
Trots att godstransportutvecklingen hittills
nastan alltid Overtraffat gjorda prognoser
synes man f.n. bojd att bedoma en ar-
lig tillvaxt av nédrtransporterna med i genom-
snitt drygt 12 % under perioden 1966-1985
som mindre sannolik. En stor del av trans-
portarbetet i nirtrafik hénfor sig till bygg-
nads- och anldggningsarbeten. Det synes
t.ex. mindre troligt att dessa trots Okade
medeltransportavstind kan komma att oka
i sddan omfattning att transportarbetet tio-
faldigas under tiden fram till ar 1985. En
fordubbling av medeltransportavstanden och
en samtidig fordubbling av byggnads- och
anliggningsvolymen forefaller ddremot fullt
mdjlig. En sinkning av utrangeringsildern
for bostider och en oOkad sanering skulle
t. ex. kunna medfdra betydligt okade bygg-
transporter.

Sammanfattningsvis synes det, om hénsyn
tas till osdkerheten i berdkningen av det
totala inrikes godstransportarbetets utveck-
ling enligt tabell 5: 9 (jfr avsnitt 5.1.4) vara
rimligt att utgd frdn a#t ndrtransporterna
med lastbil i genomsnitt kan komma att
fyr- eller femfaldigas och att fjdrrtranspor-
terna med lastbil kan komma att tre- eller
fyrfaldigas under perioden 1966-1985,
vilket motsvarar en genomsnittlig arlig 6k-
ning med ca 7,5-9 % resp. ca 6-7,5 %.

5.2 Persontransporterna

Den hittillsvarande och forvintade utveck-
lingen av resekonsumtionen och det inri-

1 Det bor observeras, att de nimnda siffrorna
inte dr helt jamforbara. Avgorande ar naturligt-
vis prisutvecklingen pa de transporter, som det
verkligen rdder konkurrens om. Prisutvecklingen
pa dessa torde dock ha gynnat lastbilstranspor-
terna, se vidare Kritz, 1968, s. 21.

2 SOU 1966: 69 s. 157 ff.

3 Jfr SOU 1966: 69 s. 157.
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Figur 5:5. Berdknat inrikes persontransportar-
bete &ren 1950—1968.

kes persontransportarbetet i Sverige har in-
gaende behandlats i tva relativt nyligen
utkomna arbeten!. D& till skillnad frén
godstransportomradet inget nytt material
framkommit som ‘i visentlig grad &dndrar
den bild av den hittillsvarande utvecklingen
av persontransporterna som givits i dessa
arbeten kommer den tidigare utvecklingen
till stor del att forbigas hiar. Aven den fram-
tida utvecklingen av det totala inrikes per-
sontransportarbetet kommer att beroras re-
lativt kortfattat och intresset inriktas i stil-
let frimst pa den framtida utvecklingen av
bil- och busstrafiken.

5.2.1 Persontransportprognosen i 1957 ars
vagplan

Det totala inrikes persontransportarbetet un-
der &ren 1965 och 1975 beriiknades enligt
viagplanen komma att uppga till 40-45
resp. 60-70 miljarder personkm. Av det
totala persontransportarbetet berdknades ar
1965 och 1975 30-35 resp. 50-60 miljar-
der personkm hianfora sig till resor med
personbilar och resterande 10-13 miljarder
personkm till resor med kollektiva firdme-
del (SOU 1958: 1 s. 53).

Med hénsyn till att det totala inrikes
persontransportarbetet dr 1965 kan berik-
nas ha uppgatt till ca 65 miljarder person-
kilometer och biltransportarbetet till ca 55
miljarder personkilometer (se figur 5:5),
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har prognosen inneburit en underskattning
av personbilstransporternas utveckling. Det-
ta kan i sin tur aterforas till de i 1957
ars vigplan gjorda antagandena om utveck-
lingen av biltdtheten och folkmingden. Bil-
tatheten forutsattes Oka fran i genomsnitt
ca 110 bilar per 1000 invanare ar 1956
till 200 a 220 bilar per 1 000 invanare (4,5
a 5 invanare per bil) ar 1965. Folkmédngden
antogs samtidigt komma att vixa fran ca
7,3 miljoner ar 1956 till 7,5 a 7,6 miljoner
ar 1965 (SOU 1958: 1 s. 69).

I verkligheten uppgick biltdtheten ar 1965
till 250 bilar per 1 000 invanare och folk-
méngden till ca 7,8 miljoner. Biltdtheten
blev séledes omkring 10-25 % hogre och
folkmidngden 2-4 % storre an forutsett.
Den snabbare folkokningen innebdr for ov-
rigt frimst en visentligt kraftigare tillvaxt
av i forsta hand de storre tétorternas folk-
mingd dn vad som fOrutsags i vagplanen
(SOU 1958: 2 5. 51).

5.2.2 Resckonsumtionens utveckling aren
1964-1975 enligt IUI

Den privata resekonsumtionens volym be-
riknas enligt IUI komma att oka med ca
70 % mellan dren 1964 och 1975 om den
totala privata konsumtionen under samma
period stiger med 43 % .2 For jarnvigstrafi-
ken forutses en minskning av de kortviga
och en Okning av de ldngviga resorna. Buss-
trafiken beriknas komma att 6ka nagot i
tatorterna och i samband med nedldggning
av jarnvdgar dven pa landsbygden. Den re-
guljdra inrikes flygtrafiken antas komma att
oka med ca 90 % mellan aren 1964 och
1975 vid oforandrade relativa priser pa flyg-
biljetter.? Totalt forutses en Okning av ut-
gifterna for kollektiva resor med endast
3 % mellan éren 1964 och 1975 vid ofdr-
andrad allmdn konsumentprisniva. Efter-

1 Endrédi, G.: Resekonsumtionen 1950—1975
IUI, Stockholm 1967 och Godlund, S.: Trafik-
utveckling och trafikinvesteringar, Bilaga 5 till
1965 ars langtidsutredning, Stockholm 1966
(SOU 1966: 69).

2 Med privat resekonsumtion avses hir alla
resor utom tjdnsteresor (i privat eller offentlig

tjanst), se Endrédi, 1967, s. 16 och 98.
3 Endrédi, 1967, s. 83.
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Tabell 5: 17. Personbilprognos for ar 1975 enligt G. Endrédil.

1964
1975
Faktiska varden Prognos Prognos
Antal bilar per 1 000 invénare
USA-modell? 196 316
USA-modell, justerad 216 340
Ny prognos 216 366 (382)°
Antal personbilar (1 000-tal)
USA-modell? 1550 2 610
USA-modell, justerad 1 666 2 850
Ny prognos 1 666 3069 (3 208)*
Ink6p av nya bilar (1 000-tal)
USA-modell? 205 290
USA-modell, justerad 244 370
Ny prognos 244 392 (429)°
Utrangeringar (1 000-tal)
USA-modell? 96 185
USA-modell, justerad 134 260
Ny prognos 134 260 - (254)®

1 Endrédi, G.: Resekonsumtionen 1950—1975. Industriens utredningsinstitut, Stockholm 1967,

SNT2:

2 J. Wallander och B. Olsson, IUIL s bilprognos — genomgéng och revidering hosten 1960.
3 Antalsutveckling proportionell mot volymutveckling.

som det relativa priset pa resor med kollek-
tiva firdmedel samtidigt véntas stiga med
5 % inncbir prognosen en viss minskning
av resorna med kollektiva firdmedel, savil
per capita som totalt sett.

Aven utgifterna for anskaffning och drift
av motorcyklar och mopeder antas minska,
medan anskaffningen av cyklar beridknas
Oka i takt med folkokningen.

Praktiskt taget hela Skningen av den pri-
vata resekonsumtionen under perioden vin-
tas siledes hinfora sig till okade utgifter
for anskaffning och drift av personbilar.
Den privata personbilskonsumtionen berak-
nas i stort sett komma att fordubblas
(+ 95 %) vid ofordndrade relativa priser
och oforindrad allmén konsumentprisniva.
Bilutgifternas andel av den totala privata
resekonsumtionen skulle dirmed oka fran
ca 73 % ar 1964 till 83 % éar 1975.

Aven tjinsteresorna med bil berdknas
Oka kraftigt, dock inte lika snabbt som pri-
vatresorna. Den privata bilkonsumtionens
andel av den totala personbilskonsumtio-
nen vintas dirfor oka under perioden fram
till r 1975 fran 72 till 76 % .1

Personbilsbestandets kapitalvolym berak-
nas oka med ca 90 % i fasta priser mellan
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aren 1964 och 1975. Om bilantalet skulle
Oka med samma procenttal som kapitalvoly-
men kommer antalet personbilar att oka
till ca 3,2 miljoner ar 1975, motsvarande
382 bilar per 1000 invénare. Vid en an-
tagen 6kning av de nyinkOpta bilarnas kva-
litet med 10 %2 och minskning av bilarnas
medellivslingd frin ca 10 &r till 9 ar berdk-
nas personbilsbestdndet vid utgangen-av ar
1975 komma att uppga till ca 3,1 miljoner
fordon, vilket motsvarar en personbilstit-
het av 366 bilar per 1 000 invanare. En be-
rikning i enlighet med den av IUI tidigare
anvanda prognosmodellen skulle dédremot
ge ett personbilsbestaind av 2,85 miljoner
fordon &r 1975, motsvarande 340 person-
bilar per 1000 invénare, se tabell 5:17.

Till  detta kan sdgas, att tviartemot vad
som forutsdgs i prognosen har medellivs-
lingden for personbilar uppenbarligen un-
der senare ar okat. Detta torde bl. a. sam-
manhidnga med inférandet av den arliga
bilbesiktningen men kan ocksd vara en

1 Endrédi, 1967 s. 72.

2 Dys. en fortsatt forskjutning av efterfragan
mot storre och béttre utrustade bilmodeller
innebirande en hdjning av medelpriserna for
bilar med 10 % i forhéllande till den allmédnna
prisnivan.
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Figur 5:6. Personbilsbestindets forindringar
aren 1950—1968.

foljd av konjunkturutvecklingen under se-
nare ar. :

En 0Okning av personbilsbestandet fran
1,66 miljoner fordon ar 1964 till 3,1 miljo-
ner ar 1975 i enlighet med IUIL:s prognos
innebidr en genomsnittlig nettotillvaxt av
ca 130000 bilar per ar. Den faktiska Ok-
ningen under fyraarsperioden 1964-1968
har i genomsnitt uppgatt till ca 104 000
bilar per ar, se figur 5: 6. Det dr emellertid
annu for tidigt att bedoma om denna avvi-
kelse endast dr en foljd av den konjunktur-
avmattning som intréffade under perioden
eller om det dven kan bero p& mera varak-
tiga attitydfordndringar och niir det giller
bildgandet inom olika inkomst- och &lders-
klasser.!

5.2.3 Persontransporternas utveckling aren
1964—-1980 enligt 1dngtidsutredningen

Enligt 1965 é&rs langtidsutredning kan det
totala inrikes persontransportarbetet berék-
nas Oka fran ca 61 miljarder personkilome-
ter ar 1964 till 84 a 90 miljarder person-
kilometer ar 1970 och 123 a 149 miljarder
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personkilometer ar 1980 (SOU 1966: 69
s. 16, 151 och 163 ff). De ldgre siffrorna
for resp. ar innebdr en genomsnittlig arlig
tillvaxt av i runt tal 5,5 % under perioden
1965-1970 och 4 % under aren 1971-1980
medan de hogre siffrorna ger en éarlig till-
viaxttakt av ca 6,5 % resp. 5, 0 % for mot-
svarande perioder.

Som jimforelse kan ndmnas att 6kningen
av persontransportarbetet berdknas ha upp-
gatt till 9,5 % resp. 9 % per ar under perio-
derna 1951-1960 och 1961-1964. Léng-
tidsutredningens prognoser innebir foljakt-
ligen en relativt kraftig avmattning i tillvixt-
takten under den ndrmaste framtiden.

Av det totala inrikes persontransportar-

betet ar 1970 beridknas ca 87 a 88 % falla
pa personbilsresor, 6 & 7 % pa jarnvigsre-
sor och ca 5§ % pa bussresor (se tabell 5: 18).
Nagon uppdelning pd firdmedel av 1980
ars prognostiserade persontransportarbete
ges ddremot inte i langtidsutredningens be-
tinkande. Om emellertid den kollektiva tra-
fikens volym fOrutsdtts bli i stort sett ofGr-
dndrad under 1970-talet,2 kan en sidan
bedomning goras.
Den kollektiva trafikens andel av det to-
tala inrikes persontransportarbetet skulle
ddrvid sjunka till ca 9 % ar 1980 vid det
ldagre prognosalternativet (123 miljarder per-
sonkm) och till ca 7 % vid det hogre prog-
nosalternativet (149 miljarder personkm).
Personbilstransportarbetets andel skulle dir-
med stiga till 91% a 93% éar 1980, dvs. 112
a 140 miljarder personkilometer.

I 1965 ars langtidsutredning anges att
antalet personbilar ar 1980 kan komma att
uppga till ca 4 miljoner (SOU 1966: 69 s.
152). Om den genomsnittliga arliga kor-
strackan fOr personbilar forutsittes bli i
stort sett oforidndrad (SOU 1966: 69 s. 94)
och medelantalet passagerare inte heller
skulle @ndras, kommer personbilarnas sam-
lade transportarbete att uppga till ca 123

1 Se t. ex. Jacobsson, L.: Prognoser dver bil-
kop. Ekonomisk revy 1968: 6 och Rosenquist,
B.: Vart ar bilarna pd vdg. Ekonomisk revy
1967: 10.

2 Jfr Endrédi, 1967 s. 82 ff och SOU 1966: 69
S33 1Y,
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Tabell 5: 18. Inrikes persontransportarbetet dren 1950—1980 enligt 1965 ars langtidsutredning?.

Prognos
1950 1955 1960 1964
1970 1980
Miljarder personkilometer
Personbilar 5,6 16,4 33,2 50,5 73—79
Bussar 3.5 3,9 34 3.5 39— 4
Ovriga 8,1 7,6 6,4 7,0 7 s
Totalt 17,2 27,9 43,0 61,0 84—90 123—149
Procent
Personbilar 33 59 77 83 87—88
Bussar 20 14 8 6 cal
Ovriga 47 27 15 11 7— 8 Ve
Totalt 100 100 100 100 100 100

1 SOU 1966: 69 s. 16 och 151.

miljarder personkm ar 1980.! Detta mot-
svarar ungefirligen medeltalet av de i ovan-
staende Overslagskalkyl erhallna virdena.

Det kan dock ifragasdttas om inte en
viss minskning av medelantalet passagera-
re per bil ir trolig om biltitheten skulle
mer 4n fordubblas pa ca 15 dr. En minsk-
ning av medelantalet passagerare (inkl.
forare) per bil med t.ex. 10 % fran berik-
nade 2,2 personer ar 1964 (SOU 1966: 69
s. 18) till ca 2,0 personer ar 1980 skulle
vid enahanda fOrutsittningar ge ett tran-
sportarbete av ca 112 miljarder personkilo-
meter dr 1980, dvs. samma tal som det
ligre alternativet enligt ovanstiende Over-
slagskalkyl.

For att uppna det hogre alternativet enligt
ovanstéende Overslagskalkyl, dvs. 137 mil-
jarder personkilometer ar 1980, kridvs vid
oforandrad genomsnittlig korstracka och
medelbeldggning att antalet personbilar dkar
till ca 4,45 miljoner ar 1980. Vid en minsk-
ning av medelbeldggningen fran 2,2 till 2,0
krivs antingen en ytterligare okning av bil-
antalet till ca 4,90 miljoner eller en 6kning
av den genomsnittliga korstrickan med ca
10 % till 15 400 km per ar.

En viss 0kning av bilarnas arliga medel-
korstracka ar visserligen tdnkbar, se ne-
dan, men en samtidig mycket snabb 0Ok-
ning av bilbestandet och Okning av medel-
korstricka forefaller emellertid mindre tro-
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lig mot bakgrund av hittillsvarande erfa-
renhet.2 P4 grundval hirav skulle man dér-
for mojligen véga dra den slutsatsen, att
det i 1966 Aars langtidsutredning angivna
ovre prognosvirdet for det inrikes person-
transportarbetet &r 1980 ligger négot hogt.
En oOkning av personbilsbestandet till ca
4450 000 fordon ar 1980 skulle innebira
zn genomsnittlig &rlig 6kning med ca 200 000
bilar under den &terstiende delen av perio-
den, dvs. under édren 1969-1980. Detta
forefaller f. n. mindre sannolikt. Som jim-
forelse kan nimnas att under den hittills
snabbaste expansionsperioden, dvs. dren
1957-1965, okade  personbilsbestandet
med i medeltal 118 000 enheter per ar, se
figur 5: 6.

1 4 miljoner personbilar x 14 000 km/ar x 2,2
personer (inkl. forare) = 123,2 miljarder per-
sonkm.

2 Den arliga korstrickan foér personbilar i
USA o6kade t. ex. enligt U.S. Highway Statistics
frin ca 15 000 km/ar 1954 till 15 300 km/ar 1958
och sjonk direfter till ca 14 900 km/ar 1965.
For Californiens del forutses visserligen en 0k-
ning (enl. Highway Needs Study 1965) av den
genomsnittliga arliga kérstrickan med ca 2 %
mellan dren 1962 och 1975 (frdn 15 100 km till
15 500 km) samtidigt som biltitheten antas
komma att oka med ca 16 % (frdn 508 bilar/
1 000 inv. till 592 bilar/1 000 inv.), men dessa
okningstal d4r dock viasentligt ldgre dn de ovan
angivna.
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5.2.4 Utvecklingen av de inrikes person-
transporterna fram till &r 1985

Den totala privata resekonsumtionens vo-
lym vintas enligt IUI komma att 6ka med
71 % (5 % per ar) under perioden 1964—
1975 vid en forutsatt okning av den totala
privata konsumtionen med 43 % (3,3 % per
ar) i fasta priser. Resekonsumtionens an-
del av den totala privata konsumtionen
skulle samtidigt 6ka frén ca 13,7% ar 1964
till 16,4 % ar 1975.t Det inrikes person-
transportarbetet vintas vidare enligt 1965
ars langtidsutredning komma att 6ka med
ca 40 a 50 % under perioden 1964-1970
och med 100 a 140 % under hela perioden
1964-1980 (SOU 1966: 69 s. 13 och 151).
Okningen beriknas enligt bida prognoserna
sa gott som helt falla p& personbilsresor.

De angivna prognosvirdena ir som tidi-
gare antytts behiftade med osidkerhet. Bland
faktorer som kan antas paverka utveck-
lingen av persontransporterna inom landet
och fordelningen pa olika firdmedel kan
namnas inkomstutvecklingen och inkomst-
fordelningen i samhillet, den relativa pris-
utvecklingen pa olika typer av persontrans-
porter samt folkokningen och utvecklingen
av befolkningens aldersfordelning och loka-
lisering. Andra bestdmningsfaktorer av be-
tydelse torde vara utvecklingen av arbets-
tidens och fritidens lingd och fordelning
under aret, veckan och dygnet.

Kidnnedomen om de olika bestimnings-
faktorernas betydelse ar dnnu relativt brist-
fillig. Brister i det statistiska materialet
torde bl. a. medfora att hittills erhéllna vir-
den pa resefterfragans inkomst- och pris-
elasticitet vid olika tidpunkter i skilda ldn-
der maste anses vara relativt osikra. Ling-
siktiga reseprognoser baserade pa historiska
samband mellan persontransportarbetets ut-
veckling och inkomst- och prisutvecklingen
torde ha ett relativt begrinsat virde, da ba-
de sambanden och den framtida inkomst-
och prisutvecklingen i stort sett dr okiinda
storheter.

Utan ingaende undersdkningar &r det
svart att beddma hur t.ex. konkurrensfor-
hallandet mellan flyg, jairnvdg ach express-
bussar kan komma att utvecklas for olika
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resldngder. Oavsett hur resorna kommer att
fordelas mellan de olika kollektiva fird-
medlen, torde dock de kollektiva trafik-
medlen frimst komma att tillgodose den
langviga trafiken mellan storre orter.

Den helt Overviagande delen av person-
transportarbetet utgors emellertid av lokala
resor? och sa torde dven bli fallet i framti-
den. For det stora flertalet resor pa lands-
bygden torde darvid knappast nigot kon-
kurrenskraftigt alternativ till bilen komma
att finnas. Ett likartat forhallande torde
dven gilla for flertalet mindre och medel-
stora tatorter. Diar bor dock cykel- och
gangtrafiken liksom hittills kunna utgora
ett komplement eller alternativ till biltra-
fiken, framst pa korta avstind. Detta stil-
ler emellertid krav pad en omsorgsfull pla-
nering av cykel- och géngtrafiksystemet (se
kapitel 6 i bilaga 2).

I de storre titorterna blir framst utveck-
lingen betridffande de centruminriktade re-
sorna i hog grad beroende av de beslut
som fattas av kommunala myndigheter i
friga om framtida utformning av bebyg-
gelse- och trafiksystem i dessa tidtorter.
For icke centruminriktade resor torde dock
bilen komma att dominera &dven i de storre
tatorterna. Den avvidgning mellan kollektiv
trafik och individuell biltrafik som maste
goras i storre tdatorter varmed hir avses
tatorter med en befolkning Gverstigande ca
50 000 invanare kommer emellertid att be-
rora en viaxande del av befolkningen. Tit-
ortsbefolkningens andel, som uppgick till
77 % ar 1965 eller ca 6 miljoner torde enligt
nu foreliggande prognoser komma att oka
till 80 a 85 % omkring ar 1980, dvs. ca
7 miljoner. Av denna Okning torde sanno-
likt den storsta delen komma att falla pa
de storre tidtorter (med omgivningar) dar
trafiktringseln i centrala omraden och av-
viagningen mellan kollektiv trafik och in-
dividuell biltrafik utgdr ett vasentligt pro-
blem. For dessa omraden dr det ytterst

1 G. Endrédi, 1967, s. 97 ff.

2 Enligt Godlund hidnfoérde sig ca 70 % av
persontransportarbetet ar 1964 till resor kortare
dn 50 km och 85 9% till resor understigande 100
km, se SOU 1966: 69 s. 16 {.
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vanskligt att prognostisera den framtida
biltrafiken.

5.3 Trafikutvecklingen

Som underlag for bedomning av investe-
ringsbehov, driftkostnader, m.m. under
vigplaneperioden for landsbygdens allmén-
na vigar har trafikutvecklingen pa skilda
delar av landsbygdens allminna vignét be-
riknats fram till ar 1985. Berdkningen har
skett i tre etapper.

I en forsta etapp berdknades biltdthetsut-
vecklingen for landets samtliga kommun-
block (och lin). Denna prognos har pub-
licerats separat.! I en andra etapp berdkna-
des bilbestindets forandring per kommun-
block och lin pi grundval av biltdthets-
prognosen samt beréiknad befolkningsutveck-
ling enligt prognos 2 i Lénsplanering 1967
(se SOU 1969: 27). D& Lénsplanering 1967
endast omfattar perioden fram till ar 1980
gjordes dirvid en trendframskrivning av
befolkningen under perioden 1981-1985.
1 den tredje etappen berdknades storleken
av trafikflodet ar 1985 och trafikutveckling-
en mellan dren 1963 och 1985 pa skilda
delar av landets huvudvignit, varmed hir
avses riksvigar och viktigare ldnsvigar (se
bilaga 3). Som underlag for berdkningen
anvindes dirvid uppgifter om trafikflodet
vid olika trafikriknepunkter enligt 1963 ars
allminna trafikrikning® samt bilbestandets
beriknade forindring under perioden 1963
—1985 for de kommunblock som bedomdes
ligga inom vigens influensomrade, se vidare
avsnitt 5.3.3 samt bilaga 3.

Den anvinda prognosmetoden som sale-
des dr mycket enkel baseras pa berdkning
av s. k. tillvixt- eller uppridkningsfaktorer
for trafiken pd olika végavsnitt. Metoden
bygger pa tre antaganden, vilka dr grunda-
de pa hittillsvarande erfarenhet, némligen:
— att bilutnyttjandet, mitt som arlig me-

delkorstricka for fordonsbestindet, for-

andras mycket litet med tiden (se av-

snitt 5.3.2)

— att medelreslingden for personbilar, vilka
helt dominerar trafikflodet pd vdgarna, ar
mycket kort (hogst ca 10 a 15 km, se
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SOU 1966: 69 s. 17), samt att pa grund
hdrav
— att bibestindets forandring i de kommun-
block som hinforts till en vigstrickas in-
fluensomrade 4r helt avgorande for tra-
fikutvecklingen pa landsbygdens allmén-
na viagnit. Ett liknande samband giller
for landet som helhet (jfr tabell 5: 19).
Prognosmodellen har vid test pa material
fran trafikrikningarna aren 1953, 1958 och
1963 givit ett tillfredsstillande resultat, se
bilaga 3.

Tabell 5: 19. Fordons- och trafikutveckling i
Sverige dren 1953—1963.

Trafikokning pa
landsbygdens all-
Okning av anta-~ ménna vigar en-
let bilar (alla .; ligt véagtrafikrak-
slag) ningarna
Index 1953=100 Index 1953=100

1953 100 100
1958 202 185
1963 312 285
Arlig 6k-

ning dren

1953—

1958, % 12 11
Arlig 6k-

ning aren

1958—

1963, % 9 9

Killa: SOU 1966: 69 s. 94.

Den framtida trafikutvecklingen pa olika
typer av vigar och gator i titorter dr dar-
emot svarare att beddma, bl a. till foljd
av bristen pa lokala data rorande den hit-
tillsvarande utvecklingen av trafik och bil-
bestind (jfr dock tabell 10:5 i kapitel
10). Visserligen har for olika dndamal ut-
forts ett stort antal trafikrikningar pa
olika punkter i titorter, men dessa #r ofta
av skiftande karaktir och virde. — I fram-
for allt de storre tdtorterna tillkommer dess-
utom problem. vid uppréttande av centrala,
langsiktiga trafikprognoser med hinsyn till
osikerheten betriaffande framtida tatorts-

1 Dahlberg, B.: Biltithet i kommunblock
1960—1985 (stencil) Statens vagverk, 1968,

2 Se »Trafikflodeskarta over Sveriges allmdnna

vagnity. 1963 &rs trafik. Vdg- och Vattenbygg-
nadsstyrelsen, Stockholm, 1965.
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Figur 5:7 Blltathetens utveckling i riket samt i
lain med hogsta resp. ldgsta biltithet dren 1930,
1939 och 1950—1966.

och bebyggelsestruktur, trafik- och parke-
ringsrestriktioner samt andra trafikpolitiska
atgirder.

Prognosarbetet har dirfor begrinsats till
att gélla utvecklingen av trafiken pa lands-
bygdens allménna vigar. P4 grund av bris-
ten pa trafikdata for det sekundira lins-
vagnitet har dirtill trafikprognoserna ytter-
ligare fitt begrinsas till att omfatta frimst
riksvdgarna och de viktigare ldnsvigarna,
dvs. den del av det allminna vignitet pi
landsbygden dit investeringarna enligt ut-
redningens direktiv bor koncentreras. Dessa
vdgar som har en sammanlagd langd av
i runt tal 25000 km beriknas svara for
ca 75 % av hela trafikarbetet pi lands-
bygdens allménna vignit ar 1968.1

5.3.1 Fordonsutveckling

Biltdtheten i Sverige (mitt i antal invanare
per bil) har under 1950- och 1960-talet
utvecklats efter en hyperbelliknande kurva,
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ar 2000 jamforda med biltdthetens utveckling i
USA 4aren 1945—1965,

se figur 5:7, savil totalt som for varje
lin. P4 grundval av den hittillsvarande ut-
vecklingen och 1965 érs langtidsutrednings
prognoser for utvecklingen fram till &r 2 000
har en prognos upprittats 6ver biltithetens
utveckling for riket, linen och kommun-
blocken (se tabell 5: 20 och 5:21). Enligt
Godlund kan personbilstitheten vid nista
sekelskifte komma att uppgd till ca 600 a
650 bilar per 1000 invanare (1,67 & 1,54
invdnare per bil, SOU 1966: 69, s. 152).
Till de faktiska biltithetsvirdena for pe-
rioden 1953-1966 och ett antaget virde
av 1,65 invanare per bil (alla slag av bilar)
ar 2000 har anpassats en funktion som for
hela riket fir foljande utseende (jfr figur
558):

¥ = 504121 + 000081 52 T 1%
Yy = antal invanare per bil resp. ar och dir
x = arets nr (&r 1946 = 1, ar 1947 = 2 osv.

! Statens vagverks petita for budgetaret
1970/71 s. 19.

dar
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Figur 5:9 Biltithetens utveckling i Sverige sedan
ar 1950 samt prognoser for perioden fram till ar
1985 resp. ar 2000.

De med denna prognosmodell erhallna
biltithetsvirdena for riket innebdr att bil-
titheten i Sverige under perioden 1966—
1985 skulle fa en utveckling liknande den
USA haft under den senaste tjugoarsperio-
den. Prognosen ger som framgar av tabell
5: 20 en biltathet av ca 390 bilar per 1 000
invdnare ar 1975. Som jamforelse kan
namnas, att motsvarande prognosvirde en-
ligt 1957 ars vigplan uppgick till ca 330
bilar per 1 000 invanare.

IULs senaste personbilsprognos ger som
tidigare nimnts en biltdthet av ca 366 per-
sonbilar per 1000 invanare ar 1975. Med
tillagg for lastbilar och bussar torde detta
ge en total biltithet av ca 385 bilar per
1 000 invanare. For utredningens riakning
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har inom IUI gjorts en framskrivning av
personbilsprognosen till dren 1980 och 1985,
vilket gav en biltithet av 446 resp. 512
personbilar per 1 000 invanare. Med tillagg
for lastbilar och bussar erhalles dirvid dven
for aren 1980 och 1985 ganska god Over-
ensstimmelse med de virden som erhalls en-
ligt den hdar anvianda enklare prognosmo-
dellen, se figur 5: 9.

Med hinsyn hirtill ansigs den i tabell
5:20 angivna biltithetsutvecklingen kunna
ligga till grund for trafikprognosarbetet. For
varje lin har forutsatts en liknande utveck-
ling av biltitheten som for hela riket, se ta-
bell 5: 21. For varje kommunblock har den
totala biltitheten skattats med ledning av
uppgifterna om antalet dgare av privata per-
sonbilar per kommun enligt 1960 ars folk-
rikning. Direfter har forutsatts en utveck-
ling innebirande att biltdtheten successivt
nirmar sig lansmedelvirdet.t

P& grundval av den sdlunda skattade bil-
titheten per kommunblock samt den berék-
nade befolkningsutvecklingen i kommun-
blocken enligt Linsplanering 1967 (prognos
2) fram till ar 1980 och med en enklare
trendframskrivning till &r 1985 har som ti-
digare nimnts bilantalet i varje kommun-
block beriknats for aren 1970, 1975, 1980
och 1985, jfr tabell 5: 22.

Osikerheten i gjorda antaganden och be-
rikningar rorande biltdthet och befolknings-
utveckling #r svar att ange. Det torde dock
vara ett rimligt antagande att en utjimning
av skillnaderna i biltithet sker mellan olika
kommunblock d& biltdtheten okar. Om en
kraftig indring av befolkningens alderssam-
mansittning skulle intrdffa i ett kommun-
block, kan vissa avvikelser fran den antag-
na biltdthetsutvecklingen tinkas uppstd. Den
anvinda berikningsmetoden tar inte hdnsyn
till sidana effekter. Vissa avvikelser fran
den generella trenden kan av samma och
andra skil tinkas ske i de allra storsta tét-
orterna. Dessa har genomgaende en ldgre
biltithet #n Ovriga delar av landet (se bi-
laga 2).

1 For nidrmare beskrivning av biltathetsprog-
nosen, se Dahlberg, B.: Biltithet i kommun-
block 1960—1985. Statens viagverk, 1968.
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Tabell 5: 20. Biltathet och bilantal i Sverige aren 1950—1968 samt prognos for aren 1975—2000
(personbilar, lastbilar, bussar).

Biltdthet Biltathet
Bilar per  Antal bilar Bilar per Antal bilar

Ar Inv. per bil 1000inv. 1000-tal Ar Inv. per bil 1000 inv. 1 000-tal
1950 20 49 340 1964 4,3 235 1810
1951 17 58 410 1965 4,0 249 1930
1952 15 65 470 1966 3,9 259 2030
1953 13 75 540 1967 3,7 269 2130
1954 11 ; 90 650 1968* 3,6 281 2230
1955 10 104 750
1956 9 117 860
1957 %S 134 990 1970 3,10 320 2 600
1958 6,8 148 1100 1975 2.55 390 3300
1959 6,1 163 1220 1980 2,20 450 4 000
1960 ST 177 1320 1985 2,00 500 4 600
1961 52 191 1490 1990 1,85 540 .
1962 4,9 206 1560 1995 175 580
1963 4,5 222 1700 2000 1,65 610

* prelimindr uppgift.

Tabell 5: 21. Biltathetens utveckling, ldnsvis dren 1950—1965 samt prognos aren 1970—1985.

Antal invanare per bil® &r

Lin 1950 1955 1960 1965 1970 1975 1980 1985

Stockholms lan (inkl.

Stockholms stad) 19,8 10,0 6,0 4,3 3,3 27 2,3 2,1
Uppsala lin 19,8 9,0 5,6 3,9 3,0 2.5 2.2 2,0
Sodermanlands lan 19,1 8,7 5,5 4,0 32 2,6 253 2,0
Ostergotlands lin 18,8 9,1 5.7 4,0 3,1 2,6 23 2,0
Jonkopings lan 17,9 8,8 5,4 3,8 3,0 2,5 2,2 2,0
Kronobergs lin 20,1 9,3 5,5 3,9 3,0 2.5 2.2 2,0
Kalmar ldn 18,2 9,2 5,6 4,0 3,1 2,6 2,3 2,0
Gotlands lin 17,8 9,4 5,6 3,9 351 2,6 2.2 2,0
Blekinge ldn 25,4 11,1 6,3 4,3 3.3 2,7 2:3 2,1
Kristianstads lin 1.7 8,6 5.2 3,6 2,8 2,4 2,1 1,9
Malmohus lin 1577 9,0 5,6 3,9 3,0 2,5 22 2,0
Hallands lin 18,9 9,4 559, 3,9 3,0 245 22 2,0
Goteborgs och Bohus lin 24,1 12,1 6,4 4,3 3.3 2. 2.3 2.1
Alvsborgs lin 20,0 9,5 55 3,9 3,0 2;5 22 2,0
Skaraborgs lin 18,3 8,6 53 3,8 3,0 2,5 212 2,0
Virmlands lan 212 9,2 5.3 3,9 3,0 25 2,2 2,0
Orebro lin 18,4 8,7 5.2 3,8 3,0 2.5 2.2 2,0
Viastmanlands lin 20,8 8,9 5.3 3,8 3,0 2,5 2.2 2,0
Kopparbergs lin 20,4 8,8 5,1 37 2,9 2,4 2,1 1,9
Gavleborgs lin 227 9,8 5,8 4,2 3.2 2. 3 2,0
Vasternorrlands lin 26,1 11,2 57 4,1 3.2 2,6 2:3 2,0
Jamtlands ldn 24,0 10,3 6,0 4,2 32 2,6 2,3 2,0
Vasterbottens lin 27,4 10,8 5,5 4,0 3,0 2.5 212 2,0
Norrbottens lin 28,8 12,1 6,1 4,2 35 2,6 252 2.0
Hela landet 20,4 9,7 5.7 4,0 351 2,6 2,2 2,0

1 Personbilar, lastbilar och bussar.
Killa: Dahlberg, B. Biltithet i kommunblock 1960—1985, Statens vigverk, 1968.
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Tabell 5: 22. Bilantalets! beriknade tillvixt ldnsvis dren 1963—1985. Index 1963 = 1,0.

1963

1970 1975 1980 1985

Riket

Stockholms lan
Uppsala lin
Sodermanlands lan
Ostergotlands lin
Jonkopings lan
Kronobergs lin
Kalmar ldn
Gotlands ldn
Blekinge lan
Kristianstads lan
Malmohus lan
Hallands lan
Goteborgs och Bohus ldn
Alvsborgs lin
‘Skaraborgs lin
Virmlands ldn
Orebro lin
Vistmanlands lan
Kopparbergs lin
Givleborgs lin
Visternorrlands lan
Jamtlands lin
Visterbottens lan
Norrbottens lan
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1 Personbilar, lastbilar och bussar.

Aven befolkningsprognoserna dr givetvis
behiftade med osikerhet. De utgoér dock
sannolikt de bista som hittills framkommit.

Prognosen ger som framgér av tabell
5:20 ett totalt bilantal (personbilar, lastbi-
lar och bussar) av ca 2,6 miljoner vid ut-
géngen av ar 1970. For att detta antal
skall uppnds méste bilantalet 6ka med nir-
" mare 200 000 per ar under &ren 1969 och
1970, vilket kan forefalla mindre sannolikt.
Den forhillandevis langsamma Okningen
“under aren 1966-1968 har siledes medfort
att prognosvirdena f.n. ligger 1 a 2 4r
>fore> den faktiska utvecklingen. Det ir
dock som tidigare framhallits dnnu inte
mojligt att bedoma om detta kommer att
leda till en motsvarande forskjutning dven
pa ldngre sikt. Den langsammare Oknings-
takten under senare ar kan saledes vara
av tillfillig art men kan &ven indikera en
gandrad trend. Andrade forutséttningar t. ex.
ifriga om den ekonomiska utvecklingen och
konsumenternas attityder till biligande kan
tankas fi betydande &terverkningar pa ut-

-SOU 1969: 56

vecklingen av biltdtheten.

En kinslighetsanalys har av denna an-
ledning foretagits av trafikprognosen for
landsbygdens huvudvignit, se avsnitt 5.3.3
och bilaga 3. Dirvid har antagits, att bil-
titheten ar 1985 skulle bli 20 % ldgre &én
vad som anges i prognosen, dvs. 400 i stal-
let for 500 bilar per 1000 invanare i ge-
nomsnitt for hela landet. En &dndrad tra-
fikutveckling fir med hénsyn till investe-
ringsbehoven storst effekt for de vigar dar
valet stir mellan att bygga motorvig eller
en tvafiltig vig av hog klass, eftersom
skillnaden i anldggningskostnad mellan des-
sa vigtyper ar betydande. D#rfor har ef-
fekten av en langsammare Okning av biltit-
heten friamst studerats for de végar som lig-
ger inom detta kritiska trafikflodesinter-
vall, se avsnitt 5.3.4.

Av det beriknade bilantalet aren 1975,
1980 och 1985 pi 3,3 resp. 4,0 och 4,6
miljoner fordon, torde drygt 3,1 resp. 3,8
och 4.4 miljoner komma att utgoras av
personbilar. Utvecklingen av antalet last-
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Figur 5:10 Lastbilbestandets fordelning pé skilda lastviktklasser under perioden 31.12. 1950—30.6.

1968.

bilar &r svir att ange. En eventuellt #nd-
rad bilbeskattning kan exempelvis leda till
en dndrad fordelning pa storleksklasser av
nyanskaffningen av lastbilar och ddrmed pa-
verka utvecklingen av antalet lastbilar. Om
lastbilarnas genomsnittsprestationer skulle
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fortsdtta att oka i samma takt som under
perioden 1950-1966 (dvs. med 8 & 9 %
per ar), skulle den i avsnitt 5.1.5 angivna
tinkbara Okningen av lastbilstransportar-
betet fram till ar 1985 kunna klaras utan
nagon egentlig Okning av antalet lastbilar.
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Tabell 5:23. Arlig korstricka for personbilar

Ar Korlingd i mil Killa
1931 1 200a SOU 1934: 27
1950 1 350b Petri, C. W.: Svenskt Transportvasende (Uppsala 1952)
1951/52 1 260b SOU 1953: 34
1340c
1954 1316bd Wallander, J.: Bildgaren och bilen (Stockholm 1956)
1961 1 560b Claesson, A.: Trafikanters tidvédrdering vid férd i privatigd
personbil (Svenska Vigforeningens Tidskrift 1963: 9)
1966 1 396¢ Bilaga 4 till denna utredning
1383bd
1967/68 1 384b Borgstrand, B.: Personbilars érliga korlangd. Belyst med

data frdn AB Svensk Bilprovning
Statens vdgverk 1968

a) oklart huruvida korldngden géller endast privata personbilar.

b) korlingden giller privata personbilar.

c) kérlangden giller privata personbilar och personbilar i yrkesmassig trafik.
d) personbilar inkdpta fore det aktuella aret och med samma dgare under hela undersdknings-

perioden.
e) under aret aktivregistrerade bilar.

(Diaremot skulle lastbilarnas medelstorlek
och antalet slapvagnar liksom hittills behdva
oka relativt kraftigt, jfr figur 5: 10).

Det #r dock ovisst om en arlig kning av
prestationen per fordon av denna storlek
kan bibehillas p& lingre sikt. Som tidigare
framhallits, torde bl. a. en fortsatt hojning
av de tillitna axel- och boggitrycken pa vig-
nitet i samma takt som hittills inte vara maj-
lig. En viss okning av lastbilsbestandet sy-
nes darfor vara trolig. Enligt 1965 ars lang-
tidsutredning beriknades exempelvis antalet
lastbilar komma att oka till ca 160 000 a
165 000 ar 1980. Antalet bussar torde dven
komma att 6ka nigot, framst till foljd av
ett okat behov av kollektivtransporter i tit-
orterna (jfr SOU 1966: 69 s. 9).

Antalet motorcyklar som minskat fran
ca 300000 vid mitten av 1950-talet till
mindre dn 50 000 vid utgdngen av ar 1968
har enligt IUL:s prognos bedomts komma
att minska till knappt 20000 ar 1975.
Aven om antalet eventuellt skulle bli nagot
storre med hédnsyn till att en viss avmatt-
ning i tillbakagdngen synes ha intréffat un-
der senare ar har det emellertid ringa be-
tydelse fran vigplaneringssynpunkt. Anta-
let mopeder bedoms enligt samma kailla
komma att minska fran ca 570 000 ar 1964
till ca 350 000 ar 1975 medan forsiljning-
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en av cyklar vintas oka nagot under sam-
ma tid. Antalet cyklar i Sverige dr inte
kint, men kan enligt vissa berdkningar (se
kapitel 6 i bilaga 2) antas uppgd till mel-
lan 2 och 3 miljoner. Den framtida ut-
vecklingen &dr svar att bedoma. Under de
senaste aren torde emellertid cykelbestan-
det knappast ha minskat och sa torde heller
inte bli fallet under de allra nirmaste aren
med hinsyn till kraftigt stigande forsalj-
ning av cyklar (se kapitel 6 i bilaga 2).

5.3.2 Bilutnyttjande

Som tidigare ndmnts synes trafikarbetet
pid det allminna vignitet under en foljd
av 4r ha Okat i ungefdr samma takt som
bilbestdndet. Den genomsnittliga arliga kor-
strickan for fordonen torde foljaktligen ha
andrats mycket litet under denna tid trots
den starka Okningen av biltdtheten och dar-
av foljande dndringar i bildgarkarens sam-
mansittning. Detta utesluter dock inte att
stora fordndringar kan ha skett for olika
typer av fordon. Den arliga medelkor-
striackan for lastbilar synes saledes ha Gkat
relativt kraftigt.

For lastbilar i yrkesmissig trafik berak-

1 Endrédi 1967 s. 91.
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nas den arliga korstrickan ha Okat fran
ca 29000 km ar 1950 till ca 45000 km
ar 1966 medan korstrickan for ovriga last-
bilar beriknas ha Okat fran ca 18 000 km
ar 1950 till ca 24 000 km &r 1966.1 Aven
i framtiden torde en stegring av den arliga
korstrackan for lastbilar vara att vinta.
Pa grund av den ringa andelen lastbilar
av fordonsbestandet, ca 4 % ar 1985, kan
detta dock viantas fé relativt liten effekt pa
det totala trafikarbetet.

For att fa bittre underlag for berdkningar
av personbilarnas anvindning, trafikarbete,
medelkorstricka m. m. uppdrog utredningen
ar 1965 at statistiska centralbyrans utred-
ningsinstitut att genomfora en undersokning
av personbilars medelkorstracka och kor-
strackans variation med bilens hemortskom-
mun, arsmodell, tjdnstevikt, bildgarens yrke,
alder, inkomst, civilstind m. m. Resultatet
av undersokningen, som genomfdrdes under
ar 1966, framgar av bilaga 4. Den genom-
snittliga arliga korstrackan for personbilar
under ar 1966 uppgick enligt undersokning-
en till ca 1 400 km, se tabell 5: 23 som dven
aterger resultaten av andra hittills utférda
undersokningar.

Den genomsnittliga korstrackan for samt-
liga personbilar som under hela eller del
av ar 1966 varit aktivregistrerade uppgick
till 1 396 mil. D& antalet sadana fordon be-
riknas ha uppgatt till 2 032 000 erhalls ett
totalt trafikarbete for personbilar under ar
1966 av i runt tal 28,5 miljarder fordons-
km. Liggs dirtill ett berdknat trafikarbete
for lastbilar och bussar pa i runt tal 4 mil-
jarder fordonskm blir det totala trafikar-
betet ca 32,5 miljarder fordonskm &r 1966
(se vidare avsnitt 5.3.3).

Korstrackan for privatigda personbilar
med samma #gare under hela aret, vilken
grupp dr narmast jamforbar med den av
Wallander ar 1954 undersokta gruppen, (se
tabell 5: 23) uppgick till 1 383 mil. Senare
har en undersokning av korstrickan under
ar 1967/68 for ett antal privatigda per-
sonbilar av 1964 ars modell genomforts vid
statens vigverk med hjilp av material frin
AB Svensk Bilprovning. Dérvid erhélls en
medelkorlangd av 1 384 mil och ett medel-
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Tabell 5:24. Korlangdsfordelningen for pri-
vatdgda personbilar aren 1954 och 1966.

Arligikorsteackn Procentuell fordelning

mil 1954 1966
— 49 1 0
50— 549 10 9
550—1 049 35 34
1 050—2 049 42 43
2 050—3 049 8 10
3 050— 3 4
Ingen uppgift il —
Summa 100 100
Antal bilar 685 667

Killor: Wallander, J.: Bildgaren och bilen.
Industriens Utredningsinstitut, Stockholm 1956
samt bilaga 4 till denna utredning.

fel av 60 mil. Med hénsyn till de redovisade
undersokningarnas olika karaktiar och ringa
omfattning (bortsett fran den senast ndmn-
da undersokningen) kan inga bestamda
slutsatser dras betriffande utvecklingen av
den arliga korlangden for personbilar. Na-
gon storre forandring torde dock knappast
ha intraffat under det senaste artiondet.
Som tidigare ndmnts har enligt tillging-
liga uppgifter inte heller nagon storre for-
andring av medelkorldngden for personbi-
lar skett i USA under de senaste tva decen-
nierna.

Som framgar av bilaga 4 synes inga
storre skillnader foreligga betraffande arlig
korlangd och dess fordelning pa skilda res-
dndamal for bilar tillhoriga &dgare inom
skilda inkomstklasser, dgare med och utan
tillgang till fritidsbostad, #dgare till en resp.
flera bilar, m.m. Korstrackans variation
mellan olika regioner har inte varit mojlig
att undersoka pa grund av stickprovets ringa
storlek. I den forutndmnda undersokningen
med material fran bilprovningarna har emel-
lertid detta undersokts. Nagra signifikanta
skillnader mellan olika regioner kunde dock
inte pavisas. Detta utesluter emellertid inte
att sidana kan finnas.

En jimforelse av korldngdernas fordel-
ning pa olika korstrickeklasser for privat-

L Critz 1968:s. 55 ff.
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dgda personbilar enligt undersokningarna
ar 1954 (Wallander) och ar 1966 framgar
av tabell 5: 24.

De erhillna resultaten ger knappast an-
ledning formoda att nigon storre &#ndring
av den genomsnittliga arliga korlingden
for personbilar kommer att intréffa vid en
fortsatt 0kning av biltdtheten. En viss for-
skjutning av korlingdens sammansittning
till forman for okad andel fritidskorning
ar dock mirkbar.

En slutsats blir darfor att trafikutveckling-
en inom ett givet omrade kan antas komma
att utvecklas i stort sett likformigt med
utvecklingen av bilbestandet, under forut-
sittning att omradet ej ar av allt for liten
omfattning.

5.3.3 Trafikprognos

Trafikutvecklingen pa landsbygdens huvud-
vignit, varmed har avses riksvdgar och ge-
nomgiende ldnsvdgar, har som tidigare
ndmnts prognostiserats fram till ar 1985
inom en till utredningen knuten arbetsgrupp.
Tillvigagangssitt och resultat framgar av
bilaga 3 och den till betinkandet fogade
trafikprognoskartan.

Som prognosunderlag har anvints upp-
gifter om trafikflodet (uttryckt i antal for-
don per arsmedeldygn) ar 1963 vid ca
5000 s.k. kontrollriknepunkter samt den
tidigare omnimnda prognosen Over bilbe-
standets utveckling i landets kommunblock
for aren 1970, 1975, 1980 och 1985. For
varje riknepunkt har avgrinsats ett influ-
ensomride omfattande ett eller flera kom-
munblock och beriknats en tillvixtfaktor
for trafikflodet dren 1970, 1975, 1980 och
1985 i forhallande till trafikflodet ar 1963.

Prognosmetoden har med gott resultat tes-
tats genom simulering av 1963 ars trafik-
siffror pa basis av 1953 och 1958 ars trafik-
floden. Metoden har #ven jamforts med
en metodvariant baserad pa fordonsdata
for l4n i stillet for kommunblock och visa-
de sig dirvid Overligsen s& langt en sddan
jamforelse dr majlig.

Det bor uppmérksammas att beridkningar-
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na ir grundade pa det befintliga végnitet
men under antagande att kapaciteten skall
utvidgas nir en viss kapacitetsgrins natts.
Ingen hinsyn har dock kunnat tas till effek-
ten av eventuellt nytillkommande véagar.
Prognosen fir saledes ses som ett matt pa
transportefterfrigan vid befintligt vagnit.
Med hinsyn till osidkerheten betriffande
framtida bebyggelseutveckling m. m. i de
storre titortsomradena har vdgarna narmast
dessa uteslutits vid berdkningen. Pa grund
av berikningarnas av nodvindighet relativt
»mekaniska» karaktir har det inte alltid
varit mojligt att beakta olika lokala forhal-
landen, som kan ha inverkan pa trafikut-
vecklingen. Materialet har emellertid till-
stillts viagforvaltningarna for att mojliggora
en rimlighetskontroll av prognosresultaten
for olika viagstrickor. Detta har foranlett
vissa korrigeringar i den ursprungliga pro-
gnosen.

Med utgingspunkt fran ett berdknat tra-
fikarbete for hela landet pa ca 32,5 miljar-
der fordonskm &r 1966 enligt ovan Kkan
trafikarbetet 4r 1963 antas ha uppgatt till
ca 26,7 miljarder fordonskm, varav ca 65 %
pa det statliga vdgnitet och 32 % pa det
kommunala vig- och gatunitet (jfr SOU
1966: 69 s. 96).

Vid oforindrad 4arlig medelkorstriacka
(1396 mil) for fordonsbestandet skulle for-
donsprognosen ge ett sammanlagt trafikar-
bete av ca 51 miljarder fordonskm ar 1975
och ca 72 miljarder fordonskm &ar 1985.
Detta kan jamforas med ett berdknat tra-
fikarbete av 25 miljarder fordonskm ar
1965 och 35 a 40 miljarder fordonskm ar
1975 enligt viagplanen (SOU 1958: 1 s. 78).

Av huvudvignitets undersokta ca 24 000
km skulle enligt prognosen ca 1 600 km fa
ett trafikflode Overstigande 12 000 fordon
per arsmedeldygn f/AMD ar 1985 och ca
1000 km skulle fa ett trafikflode mellan
9 000 och 12 000 f/ AMD, se tabell 5: 25.

En kinslighetsanalys av trafikprognosen
har foretagits varvid biltdtheten ar 1985
forutsatts reducerad med 20 % till 400 bi-
lar per invdnare i genomsnitt for hela lan-
det. Darvid har effekten pa den del av hu-
vudviignitet studerats som enligt huvudprog-
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Tabell 5:25. Huvudvignitets fordelning pa traflkflodesklasser ar 1985.

Trafikflode, 1500— 3000— 6000— 9 000— > 12000 Totalt
f/AMD < 1500 3000 6 000 9 000 12 000 z
Viglingd km 10600 4200 4400 1800 1000 1 600 23 660
% 45 18 18 8 - 7 100

1) Exkl. vissa strackor invid storre tatorter, se bilaga 3.

nosen skulle fa trafikfloden Overstigande
9 000 f/AMD och dirigenom vara aktuella
for utbyggnad till motorvigar. En generell
reducering av biltdtheten med 20 % skulle
medfora att viglingden med trafikflode
overstigande ca 9 000 f/ AMD ar 1985 skul-
le minska fran ca 260 till 186 mil, dvs. med
ca 29 %. Minskningen skulle vara minst i
de tre storstadsldnen, se bilaga 3.
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6 Metod for 16nsamhetsbedémning av

trafikledsprojekt

Vid Oversynen av de geometriska och bygg-
nadstekniska normerna skall utredningen en-
ligt direktiven striva efter en sidan utform-
ning att det ekonomiska utbytet av vigin-
vesteringarna blir s& stort som majligt. Med
utgéngspunkt fran att angeldgenhetsgrade-
ringen olika vigbyggnadsforetag emellan i
princip maste ske efter investeringarnas 16n-
samhet, skall utredningen dven soka ange
de metoder som bor ligga till grund for be-
stimning av I8nsamheten av trafikledspro-
jekt.

1 samband hirmed aktualiseras en rad
problem sammanhingande frimst med sva-
righeterna att bestimma nytto- och kostnads-
effekterna av trafikledsinvesteringar. Inves-
teringar i viagar och gator har saledes dels
en forhdllandevis 1&ng anvindningstid, dels
en rad direkta och indirekta effekter som
ir svara att mita. Ett annat problem utgor
prissittningen pa vigtjinster, m. m. I den
mén fordons- och drivmedelsbeskattningen
eller prissittningen pa konkurrerande tra-
fik- och transportmedel mera radikalt skulle
4ndras i framtiden kan detta t.ex. tdnkas
paverka trafikutvecklingen och lonsamheten
for olika projekt. Som tidigare framhallits
har emellertid utredningen mast utga fran
nuvarande prissittning pa vigtjdnster och
pad de med vigtrafiken konkurrerande tra-
fikmedlen och tjansterna.

En ekonomisk virdering av olika trafik-
ledsprojekt eller skilda utformningar av en
trafikled kan betraktas som ett forsok att
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viga samman siffermissiga uttryck for skil-
da effekter av olika projekt for att un-
derlitta utviljandet av de alternativ som
under vissa forutsittningar betréffande pris-
sittning m. m. innebdr den bista anvind-
ningen av samhillets resurser. For att kunna
genomfora en sddan virdering erfordras i
forsta hand en preciserad beskrivning av de
olika alternativen och deras konsekvenser i
form av trafik- och transportarbete, reshas-
tigheter, trafikolyckor, trafikimmisioner,
m. m. Direfter méste dessa effekter virde-
ras och uttryckas i ndgon gemensam matten-
het, limpligen kronor och oren. Detta steg
iar forknippat med avsevirda problem efter-
som kunskapen om effekterna av alternativa
trafiksystem #r begrinsad och virderingen
av en given effekt stundom innebir intri-
kata stillningstaganden av delvis politisk na-
tur. Som tidigare framhallits &r detta dock
inte skil nog att avstd fran att forsoka ut-
fora virderingar av konsekvenserna av olika
trafikledsutformningar eller trafikledspro-
jekt. Stillningstaganden till olika alternativ
ir under alla forhéallanden ofrankomliga och
de bor da ske sd systematiskt och valover-
lagt som mojligt. Dérvid bor en ekonomisk
vardering av konsekvenserna av olika alter-
nativ utgora ett virdefullt hjilpmedel, dven
om de i kalkylen anvinda ingangsvirdena
ir behiftade med osidkerhet och inte alla
konsekvenser av betydelse kan beaktas i en
sadan kalkyl.

Exempel pa effekter och hénsynstagan-
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den som kan vara svéra att beakta i en tra-
fikekonomisk kalkyl &r det estetiska intryc-
ket av olika trafikledsutformningar samt sta-
biliseringspolitiska hinsyn. Vid slutligt val
mellan olika alternativ maste darfor resulta-
tet av den (begrinsade) trafikekonomiska
kalkylen ofta sammanvégas med andra vér-
deringssynpunkter. Den enligt en trafikeko-
nomisk kalkyl ldmpligaste angeldgenhetsord-
ningen mellan skilda vigbyggnadsprojekt
och utformningen av dessa kan t.ex. be-
hova dndras av sociala eller stabiliseringspo-
litiska skl eller for att tillforsdkra ett visst
omrade en tillfredsstillande transportfor-
sorjning i enlighet med gillande transport-
politiska riktlinjer.

.En ekonomisk virdering av ett trafik-
ledsprojekt innebdr en virdering av den
rums- och tidsméssiga fordelningen av & ena
sidan den konsumtion som projektet slutli-
gen mojliggdr (dess tjdnster) och a andra
sidan den konsumtion som . projektet for-
hindrar (dess kostnader). Man maéste i prin-
cip jamfora dels olika individers konsum-
tion, dels konsumtion vid olika tidpunkter.
Det synes dirvid vara allmédnt accepterat
att i normalfallet inte beakta rena inkomst-
omfordelningseffekter utan helt enkelt vir-
dera samhillets summerade konsumtionsef-
fekter. Det betyder dock inte att inkomst-
omfordelningseffekterna skulle vara bety-
delselosa. Om det skulle uppstd en icke
onskvird inkomstomfordelning till foljd av
en vigombyggnad bor denna tillrittas med
darfor lampade medel.

Under den tid utredningsarbetet pagatt
har vid statens vigverk inforts ett system
for 16nsamhetsbedomning av vigbyggnads-
foretag i enlighet med ett &r 1964 fram-
lagt forslag.! Den hittills tillimpade me-
todiken som utgor forsta steget i ett tinkt
utvecklingsprogram syftar framst till att be-
stimma den ldmpligaste utformningen och
utbyggnadstidpunkten for s&dana projekt
som tdmligen sikert kommer att behova ge-
nomforas i en eller annan form inom en
relativt nidra framtid. Den anvinda kalkyl-
metoden &ar av typ kapitalvirdeberikning
och bygger i vad avser valet av utbyggnads-
tidpunkt pa en jamforelse av det samman-
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viagda kapitalviardet av nytto- och kostnads-
effekterna vid en omedelbar utbyggnad resp.
vid en utbyggnad om nagra ér (se bilaga 6).
Tanken ar att det i regel ar orealistiskt att
som. dr brukligt vid vanliga investeringskal-
kyler jamfora en omedelbar utbyggnad med
ett bibehéllande av nuvarande vidg i ytter-
ligare 20 eller 30 ar.

Eftersom vigverket arbetar med plane-
ringsperioder pa 5 och 10 ar har i det ak-
tuella fallet en jamforelse gjorts mellan en
utbyggnad ar 1970 resp. ar 1975 och ar
1980. Dirvid har investeringar och tra-
fikkostnader under trettioarsperioden 1970—
1999 beriknats for vart och ett av de tre
utbyggnadsalternativen och med hjilp av
den valda kalkylrantan diskonterats till ett
kapitalvarde (nuvirde) ar 1970. Vid en ut-
byggnad ar 1980 kommer séiledes trafiken
att ligga kvar tio ar lingre pa den gamla
viagen jamfort med en utbyggnad ar 1970.
Dirav orsakade oldgenheter for trafikanter
och andra berdrda kan jimforas med den
genom diskonteringen erhéllna reducering-
en av anldggningskostnaderna under perio-
den 1970-1980. Om nuvirdet av viag- och
trafikkostnader under den aktuella perioden
ar lagre vid en utbyggnad ar 1970 #n vid
utbyggnad ar 1975 eller ar 1980 &r det rim-
ligt att anta att det vid givna forutséttningar
ar fordelaktigt att genomfora utbyggnaden
sa snart som mojligt. Om ddremot nuvirdet
av vig- och trafikkostnader blir ligre vid
en utbyggnad ar 1980 bor projektet anstd
eller en annan utformning provas.

Om det inte funnes ndgot samband mel-
lan olika végprojekt, skulle varje vigpro-
jekt genomforas det ar, da dess vinst i for-
hallande till jamforelseprojektet #r storst.
Ett klart samband mellan vigprojekten finns
dock genom att projekten maste inordnas
i en investeringsbudget. Detta medfor att
det kan vara motiverat att avstd fran att
genomfora ett vigprojekt det ar da dess vinst
ar storst. Visar projektet ifraga ganska liten
skillnad i vinst for olika genomfGrandeér,

1 Hallsten, B: Ekonomisk bedomning av vig-
byggnadsprojekt. Huvudlinjer och utvecklings-
program for en bedomningsmetod. Vig- och
vattenbyggnadsstyrelsen 1964.
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kan manuppné bittre totalresultat gemom
att i forsta hand utfora projekt for vilka

vinsten fordndras mera -vid olika starttid-

punkter. -

~ Man fér alltsd fringé en isolerad: bedom-
ning av varje vagprojekt och inrikta plane-
ringen pé att finna den plan, som inom ra-
men for tillgingliga investeringsresurser ger
hogsta totala kapitalvirde och ddrmed stors-
ta sammanlagda vinst pa investerade medel.

Vinsten vid genomférande av ett projekt
ar 1970 jimfort med ar 1980, dvs. skillna-
den i vig- och trafikkostnader under den ak-
tuella perioden, kan dven sittas i relation
till investeringsbeloppet vid utbyggnad &r
1970. Vinsten per investeringskrona for oli-
ka projekt, det s.k. 16nsamhetstalet, kan
tas som ett matt pa projektets 1onsamhet och
kan ldggas till grund for en angeldgenhets-
gradering av projekten, se bilaga 6. Négon
direkt omvandling av 1onsambhetstal till av-
kastningsrinta gar dock inte att gora efter-
som den anvinda kalkylmetoden bygger pa
berikning av kapitalvdrdet vid en fast kal-
kylrinta. Ett visst matt pa avkastningen for
ett projekt kan man emellertid erhalla ge-
nom att jimfora investeringsbeloppet med
trafikvinsten (dvs. minskningen av drift-
och/eller trafikkostnaderna) under ar 1970
om utbyggnad skett detta ar, se bilaga 6.
Som tidigare framhallits bor vid den slutliga
rangordningen av projekten hdnsyn #dven tas
till sidana faktorer som inte har kunnat be-
aktas i den ekonomiska kalkylen. S& har hit-
tills ocksa skett.

Utredningen har foér sin del funnit den
hittills provade metodiken #dndamalsenlig
och utvecklingsbar (jfr dven kapitel 12) och
har darfor lagt huvudvikten vid valet av
virderingsnorm for de faktorer eller kom-
ponenter som bor ingé i kalkylen.

6.1 Komponenter vid lonsamhetsbedom-

ning av trafikledsprojekt

Effekten av en vigombyggnad eller tillkoms-
ten av helt ny trafikled beror vanligen sa-
vil vighéllare och trafikanter som samhail-
let i ovrigt. De direkta konsekvenserna for
vighéllare och trafikanter/transportdrer i
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form av anliggnings-' och driftkostnader for
trafik- och parkeringsanldggningar, fordons-
kostnader, trafikolyckor och restider m. m.
gar i regel att kvantifiera och.vérdera i eko-
nomiska termer, jfr bilagorna 6, 7 och 8.
Svérigheter uppstar dock bl.-a. vid lonsam-
hetsbedomning av trafikledsprojekt i tator-
ter pa grund- av det inbordes beroende som
rdder mellan olika trafikleder :och mellan:
utbyggnaden av trafikleder och: samhills-
byggandet i Gvrigt. : J

Andra effekter av ett trafikprojekt dr dar-
emot avsevirt svarare att méta 'och virdera.:
Exempel hirpa ir svarigheten att mita och
virdera en trafikleds inverkan' p& omgivan-
de miljo i form av buller, luftféroreningar,
begrinsningar i friga om markanvindning
m. m. och pd konkurrensforhallandet mel-
lan olika trafikmedel. S& langt mdjligt bor
dock dven sddana effekter beaktas vid en
ekonomisk kalkyl. Inte sdllan dr det exem-
pelvis mojligt att ange vissa maximi- och
minimimatt pd det ekonomiska vérdet av
sddana svarvirderbara effekter. Sa kan t. ex.
ett ekonomiskt matt erhallas pd ‘maximivir-
det av bullerstorningar fran en trafikled vid
viss utformning och lokalisering genom att’
berikna kostnaderna for skyddsvallar och
andra atgirder som, om de genomfdrdes.
skulle kunna eliminera bullerstorningarna-
for omgivningen. Ett minimivirde kan pa
motsvarande sitt erhédllas med ledning av
kostnaderna for de atgdrder som faktiskt
vidtas, av vighéllare eller annan, men som
inte helt kan eliminera bullerstorningarna.

De viktigaste posterna som f.n. gar att
kvantifiera och virdera vid en trafikekono-
misk kalkyl dr anldggnings- och driftkostna-
der for trafikanliggningar, fordonskostna-
der, trafikanternas restid och trafikolyckor.
En annan viktig komponent dr kalkylrinte-
foten. De nimnda faktorerna eller kompo-
nenterna behandlas i korthet nedan (se dven
kapitel 8 i bilaga 2, som innehéller en nagot
utforligare redovisning).

6.1.1 Anliggningskostnader for trafikleder

I begreppet anlidggningskostnader innefattas
hér AR :
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a) projekteringskostnader

b) markkostnader

c) byggnadskostnader

Projekteringskostnaderna kan till viss del
anses vara oberoende av om ett projekt kom-
mer till utférande eller inte. Visst projekte-
ringsarbete maste sdledes utforas for att ge
en grundval for bedomning av lonsambhet,
limplig utformning och tid for start och
genomforande. De sammanlagda projekte-
ringskostnaderna brukar i genomsnitt uppga
till i runt tal 5 % av de totala anlaggnings-
kostnaderna for trafikleder.

Markkostnaderna varierar med hinsyn
till trafikledens beldgenhet. Inom titorter ar
markkostnaderna som regel avsevirt storre
an pa landsbygden. Det ar darfor viktigt,
att noggranna beridkningar och bedomningar
gors over markbehov och markpriser for
olika alternativ.

For t. ex. motorvigar inom tdtortsregio-
ner ar det viasentligt att inte bara kostna-
derna for sjdlva gatumarken medrdknas.
Kostnaderna for de skyddsomréden (buller-
zoner, m. m.) som eventuellt kan erfordras
maste ocksd innefattas i den ekonomiska
bedomningen, oavsett om dessa kostnader
drabbar vighallaren eller inte. Denna post
kan vara av betydande storlek da skyddsom-
radet kan vara flera gdnger storre in gatu-
marken. I tédtortsregioner utgoér kostnaderna
enbart for gatumarken inte sillan 20 2 30 %
av  anldggningskostnaderna. Kostnaderna
for skyddsomréden blir siledes ofta av av-
sevird omfattning #@ven om viss annan sam-
tidig anviandning av marken kan férekomma.
Exempelvis kan mindre storningskinsliga in-
dustrier och parkeringsanlidggningar lokali-
seras till sidana omraden.

Byggnadskostnaderna varierar kraftigt med
lokala foOrutsittningar, forekomsten av
konstarbeten eller komplikationer i form av
rivnings- och flyttningsarbeten.

Ett viktigt stillningstagande giller frigan
om etapputbyggnad. Vid byggande av en
motorvig bor det t. ex. gi snabbare att fir-
digstilla en etapputbyggnad med tva kor-
filt dn att bygga hela motorvigssektionen
pa en ging. Enbart den fordel som uppstir
genom att trafiken tidigare kan ta den nya
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leden i ansprak &r i regel vird relativt myc-
ket. Denna fordel accentueras av moijlig-
heten att genom etappvis utbyggnad kunna
upprusta trafikledsnitet med lingre sam-
manhéngande strickor. Detta kan ge en
biittre kontinuitet och jimnare framkomlig-
hetsstandard. En annan betydande fordel ir
de rintevinster som kan goras genom att
skjuta en andra etapp framat i tiden, fram-
for allt om trafikutvecklingen skulle ske
langsammare #n beriknat.

Mot dessa fordelar star i allminhet skade
totala byggnadskostnader. Oavsett val av ut-
byggnadssitt dr byggperiodens lingd av viss
betydelse. Till sjilva byggnadskostnaden
skall namligen liggas rintekostnaden under
byggnadstiden.

For att utrona byggnadskostnadernas stor-
lek och sammansittning for olika typsektio-
ner har utférts en undersskning av kostna-
derna for ett urval vigforetag. Undersdk-
ningen som genomférdes ar 1966 omfattade
i princip samtliga i statens vigverks central-
forvaltnings vigarkiv vid undersokningstid-
punkten befintliga arbetsplaner for utbygg-
nadsprojekt pa riksvigar och s.k. genom-
gdende lansviigar. Undantag gjordes for
vigforetag med varierande typsektion, med
en lingd understigande 1 km eller dir kost-
nadsberikningen for projektet var utford
tidigare dn ar 1961. Med dessa villkor er-
holls 230 st godtagbara arbetsplaner avse-
ende byggande av tvafiltiga vigar. De fa-
taliga arbetsplanerna for vigar med dubbla
korbanor uppvisade en sddan kostnadssprid-
ning att de uteslots ur undersckningen.

De kostnader som erhélls vid undersok-
ningen, se tabell 6:1 och 6:2, utgdrs av
forkalkylerade kostnader, i férekommande
fall omréknade till 1965 &rs prisnivd med
hjélp av vigkostnadsindex. Nagon uppfolj-
ning av de olika foretagen och jimforelse
med de verkliga kostnaderna har inte varit
mojlig.

Sedan vigverkets redovisningssystem om-
lagts och darmed bittre mdjligheter skapats
for uppfoljning av kostnaderna for olika
vagforetag, har under &r 1968 erhéllits vissa
uppgifter om de faktiska kostnaderna for en
del slutforda viagbyggnadsforetag, som dock
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Tabell 6: 1. Medelkostnad! per lingdmeter vig i 1965 ars priser for olika typsektioner enligt

230 arbetsplaner uppgjorda aren 1961—1965.

K 6,0+2V 0,25 K 6,0+2V1,0 K70+2V10 K70+2V 3,0

Typsektion® Kr/m Kr/m Kr/m Kr/m
Medelvarde 264 360 478 692
Median 255 355 420 690
Ovre kvartil 315 440 600 835
Nedre kvartil 205 270 340 460
Antal projekt

(arbetsplaner) 41 7 64 54

1 Exkl. projekteringskostnader

2 K = kérbanebredd i meter; V = végrensbredd i meter.

Tabell 6: 2. Medelkostnad! per lingdmeter vig i 1965 ars priser enligt 230 arbetsplaner upp-

gjorda aren 1961—1965 fordelade pa typsektioner och kostnadsposter.

K 6,0+2V 0,25 K 60+2V1,0 K7,0+2V10 K7,0+2V30

Typsektion® Kr/m % Kr/m % Kr/m % Kr/m %
Terrassering 97 37 118 33 160 34 237 34
Overbyggnad 60 23 88 24 88 18 139 20
Beldggning 54 20 67 18 69 14 107 16
Marklosen 5 2 10 3 22 5 22 3
Sidovégar 8 3 10 3 24 5 42 6
Brobyggnad 5 2 17 5 53 11 61 9
Ovrigt 35 13 50 14 62 13 88 12

Total kostnad 264 100 360 100 478 100 692 100

1 Exkl. projekteringskostnader.
2 K

= korbanebredd i meter; V = vigrensbredd i meter.

inte dr identiska med de tidigare undersokta.
Nigra anmirkningsvirda avvikelser fran de
i tabell 6: 1 redovisade kostnaderna for olika
typsektioner har ddrvid inte framkommit,
om hinsyn tas till intraffade prisokningar
under mellantiden. Mdjligen ligger de fak-
tiska kostnaderna i genomsnitt nagot hogre.
Materialet ar dock idnnu allt for litet for att
nagra bestimda slutsatser skall kunna dras.

De i tabell 6:1 och 6:2 redovisade a-
priserna for olika typsektioner jimte kom-
pletterande data har lagts till grund for be-
rikning av de trafikflodesintervall inom vil-
ka olika typsektioner normalt bor anvindas
(se kapitel 7 samt kapitel 4 i bilaga 1). De
redovisade kostnaderna i tabell 6: 2 har dven
anvints for att berikna merkostnaderna vid
dimensionering for hogre axel- och boggi-
tryck (se kapitel S i bilaga 1). Vid 16nsam-
hetsbedomning av individuella trafikledspro-
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jekt bor dock medelvirden av det slag som
hir redovisats inte anvindas pa grund av
de stora variationer som foreligger betrif-
fande anliggningskostnader (se kapitel 4 i
bilaga 1 med tillhorande underbilaga). Nog-
granna kostnadskalkyler bor siledes goras
for varje projekt som skall lonsamhetsbe-
démas. Kostnaderna for de utbyggnadspro-
jekt som dr aktuella under perioden fram
till &r 1985 framgar av kapitel 9.

6.1.2 Driftkostnader for trafikleder

Driftkostnaderna utgor vanligen en liten del
av de totala trafikkostnaderna pa en viss
trafikled. Den arliga driftkostnaden for
landsbygdens allmédnna vidgar varierar nor-
malt mellan ca 0,70 och 2,00 kr/ m2.
Driftkostnaderna varierar starkt med tra-
fikens omfattning och sammansittning samt
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Tabell 6:3.i Driftkosthad per- meter .vig vid . olika slitlagertyp och trafikfléd

siffror).

en (avrundade

Arskostnad kr/m:(1966 ars prisniva)

Trafik- !

flode, Barmarks- ' Vinter- Egentl. Service-
Slitlagertyp f/amd underhall:. underhall underhall arbeten Totalt*
Grus - 100 © 2,00 0,50 0,50 2,00 3,00

pe 500 5100 1,00 1,00 5,00 6,50

Oljegrus i 500 2,00 1,00 0,50 2,50 3,50

1 000 4,00 1,00 0,50 4,50 -5,50
Beliggning - 1 000 2,50 1,00 1,50 2,00 4,00

3000 4,00 2,00 3,00 3,00 6,50

5000 5,50 2,50 4,00 4,00 - 8;50

* Av totalsumman utgér 0,50 kr/m allménna kostnader, som e¢j fordelats pa barmarks- och vinter-
underhadll resp. egentligt underhéall och servicearbeten.

Killa: Statens Viagverk 1969.

trafikledens birighetsstandard. Broar och
trafikleder med stor andel tyngre trafik ut-

sitts exempelvis for hard slitning. Vissa moj-

ligheter finns att genom en hogre byggnads-
standard — och ddrmed en ‘stérre investe-
ringskostnad — minska de framtida under-
héllskostnaderna. De samband som rader
i detta avseende #r emellertid fortfarande
féga kinda.”

Driftkostnadernas ungefirliga storlek och
sammansdttning for allmdnna vidgar pa
landsbygden vid nuvarande underhéllsstan-
dard framgar av tabell 6: 3, se i Gvrigt ka-
pitel 10.

Som synes av tabell 6:3 #ar underhéllet
av grusvagar forhallandevis kostsamt, framst
pa grund av servicearbetenas omfattning,
och stiger snabbt vid okande trafikflode.
Redan vid relativt ringa trafikfldden kan
séledes betydande besparingar i driftkostna-
der erhallas om grusvigar forses med be-
liggning eller slitlager av oljegrus, se i Ov-
rigt kapitel 7 och bilaga 8.

En Overslagsberdkning av driftkostnader-
na for statsbidragsberittigade gator och vi-
gar i samhillen som dr vighallare har ut-
forts inom statens vigverk. Dirvid fram-
gick att den arliga driftkostnaden i de flesta
fall varierade mellan 1,50 och 3,00 kr/m2
korbaneyta ar 1968.

I en annan overslagskalkyl, som utforts
inom statens' viagverk med hjilp av upp-
gifter inhdmtade fran gatukontoret i Stock-
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holm, Stockholms polisdistrikt och rikspo-
lisstyrelsen har de totala driftkostnaderna
per ar uppskattats for vidgar och gator i
Stockholm ar 1967. Kostnaderna innefattar
egentligt vdg- och gatuunderhill samt ser-
vice sisom renhillning, belysning, signal-
anldggningar, trafikanordningar och trafik-
polis. Driftkostnaderna per m2 korbana
uppgick i genomsnitt for hela stadsomradet
till 7 kr, varav 5 kr for ytterstadsomraden
(dvs. utanfor tullarna) och 12 kr for inner-
stadsomraden.

Utvecklingen av driftkostnaderna under
perioden 1970-1984 behandlas i kapitel 10.

6.1.3 Anldggnings- och driftkostnader for
parkering

I kostnaderna for ett trafiksystem bor dven
inrdknas kostnader for anliggning och drift
av bilplatser. Storleken av dessa kostnader
varierar bl. a. med markpriser, terringfor-
hallanden samt parkeringsanliggningarnas
utformning och storlek.
Anldggningskostnaderna per bilplats har
av den statliga parkeringskommittén (SOU
1968: 18, s. 25 f.) i genomsnitt beridknats
uppgd till ca 2700 kr i 1966 &rs priser
exkl. markkostnad. Arskostnaderna per
parkeringsplats (bilplats) varierade enligt en
undersokning i Stockholms innerstad’ ar
1965 fran ca 1 200 kr for stérre 6ppna par-
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keringshus till drygt 2 000 kr for traditionel-
la killargarage, se'i ovrigt kapitel 8 i bilaga
2

6.1.4 Fordthko_sthader

Till fordonskostnader bor riknas kostnader
for drivmedel, olja, ddack samt av korstric-
kan beroende underhall, reparationer och
avskrivning. !

Fordonskostnaderna per kilometer stiger
i allménhet vid en 6kning av medelhastig-
heten fran ett minimum vid ca 50 km/h.
Hogre fordonskostnader erhélls dven vid
laga medelhastigheter orsakade av trafik-
trangsel och dirmed forenade tita retarda-
tioner och accelerationer. For att kunna be-
rikna de totala fordonskostnaderna for de
fordon som under en period passerar en
viss trafikledsstricka krivs sédledes kdnne-
dom om savil funktionssambandet mellan
hastighet och fordonskostnad som fordons-
flodets fordelning pa skilda hastighetsinter-
vall. '

En komplicerande faktor &r att det exis-
terar olika typer av fordon med varierande
fordonskostnader. For Overslagsmissiga kal-
kyler torde det dock normalt ricka med att
sirskilja personbilar och lastbilar. Med hin-
syn till trafikledsinvesteringarnas som regel
langa anvindningstid tillkommer dessutom
svarigheterna att beridkna fordonskostnader-
nas framtida utveckling. Ytterligare svarig-
heter utgor den bristande kidnnedomen om
sambanden mellan trafikledsutformning, tra-
fikflode, hastighet och fordonskostnader.
Som tidigare framhallits foreligger ett stort
behov av okade kunskaper pa detta om-
ride, se 1 ovrigt kapitel 8 i bilaga 2.

Fordonskostnaderna for personbilar (exkl.
skatter) vid korning pa asfaltbelagda vigar
har i vigverkets 1onsamhetskalkyler antagits
uppga till i genomsnitt 0,172 kr/km i 1969
ars priser vid en hastighet av 50 km/h for
att stiga till ca 0,180 resp. 0,197 kr/
km vid 70 resp. 90 km/h. Vid kérning pa
grusvigar och oljegrusvigar kan Kkostna-
derna beriknas ligga hogre, se bilaga 6.
Fordonskostnaderna per kilometer for last-
bilar och bussar kan i genomsnitt beridknas
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uppgd till ca tre ginger kostnaderna for
personbilar. Fordonskostnaderna for person-
bilar, exklusive skatt, torde hittills under ef-
terkrigstiden ha sjunkit négot i forhallan-
de till den allminna prisnivan. Enligt vissa
prognoser beriknas dock fordonskostrader-
na for personbilar i framtiden blir relativt
sett oforandrade i forhéllandé till den all-
minna prisnivan, i varje fall under perioden
fram till &r 1975.1 Med hinsyn till sva-
righeterna att berikna den framtida rela-
tiva prisutvecklingen fo6r de poster som be-
stimmer fordonskostnaderna synes det ut-
redningen rimligt att vid idnsamhetsbedom-
ning av vig- och gatuinvesteringar tills vida-
re rikna med oforidndrade fordonskostnader
i fast penningvirde.

6.1.5 Tidskostnader

Problemet att berikna tidskostnader i sam-
band med trafikekonomiska kalkyler kan
uppdelas i tva delproblem dels att mita for-
brukad tid vid olika alternativ dels att vér-
dera denna tid. Det forstnamnda problemet
och svarigheterna darvidlag har delvis re-
dan diskuterats, se i ovrigt bilaga 1 och 2.
Hir behandlas framst virderingen av tiden.

Virderingen av tid har olika karaktir for
gods- och persontransporter. Den marginel-
la nyttan av tidsforkortningar vid gods-
transporter kan bl. a. hénforas till samhalls-
ekonomiska vinster pa grund av mindre bun-
det kapital i varulager och vagnpark och
farskare produkter. Tidsvinsten for perso-
ner innebir diremot framst 6kad fritid och/
eller bittre arbetskraftsutnyttjande. Man
maste alltsd beakta alternativanvandningen
av tiden for personer och fordon.

En friga som ofta diskuteras vid virde-
ring av tidsbesparingar i trafiken dr om nyt-
tan av tidsvinster kan adderas. Ar exem-
pelvis en minuts tidsvinst vid lokala resor
for sextio bil- och bussresenirer lika mycket
vird som tio minuters tidsvinst for sex lang-
fardsbilister? Det har bl. a. hdvdats, att tids-
vinsten eller tidsforlusten i varje enskilt fall
maste uppgd till en viss minimistorlek —

1 Endrédi. Gustav; Resekonsumtionen 1950-
1975, Industriens Utredningsinstitut 1967, s 66.
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i. absoluta tal eller i relation till den totala
restiden — for att beaktas i en transport-
ekonomisk kalkyl. Vid de normalt mycket
langsiktiga tidsperspektiv som #r aktuella
vid trafikledsinvesteringar torde det dock
vara berittigat att rakna med att alla tids-
vinster i princip kan adderas.

En annan fraga av principiell art ir ifall
samhillets eller vagtrafikanternas virdering
av tiden bor gilla, om dessa skulle avvika
fran varandra. For att si langt mojligt si-
kerstilla en riktig dimensionering och ett
effektivt utnyttjande av planerade trafikleds-
investeringar synes det dirvid vara lampligt
att i trafikekonomiska kalkyler utgd frin
trafikanternas tidsviardering. Tyvirr 4r emel-
lertid kunskaperna om olika trafikantgrup-
pers tidsvirdering ganska bristfillig, vilket
giller savil Sverige som de flesta andra
lander.

Visst material baserat pa undersokningar
av trafikanternas val mellan alternativa res-
viagar m. m. finns dock, framfor allt fran
‘USA. Med ledning av resultaten fran bl. a.
dessa undersokningar finner utredningen det
rimligt att for &r 1967 rikna med ett genom-
snittligt tidsvdrde per person och timme vid
personbilsresor i Sverige pa ca 40 % av tim-
fortjansten for vuxna manliga industriarbe-
tare.

Vid en berdknad medelbeldggning av
drygt 2 personer per personbil erhalls dir-
vid ett tidsvdrde av i runt tal 10 kr per bil-
timme ar 1970 uttryckt i 1968 ars penning-
virde, se kapitel 8 i bilaga 2. Vid en for-
utsatt framtida Okning av personbilstithe-
ten dr det troligt att antalet resande per bil
1 genomsnitt kommer att minska nagot och
att medelinkomsten per bilresande kommer
att sjunka i forhallande till exempelvis in-
dustriarbetarlonerna. Det synes darfor rim-
ligt att dven i framtiden rikna med en négot
langsammare 6kning av virdet per person-
bilstimme #n av den genomsnittliga inkomst-
utvecklingen i sambhillet. Forslagsvis kan
man rikna med en arlig Okning av virdet
per personbilstimme med ca 3 % i fast pen-
ningvirde. Uttryckt i 1969 érs priser skulle
tidsvirdet per biltimme &r 1970 dirmed
komma att uppga till ca 11 kr. For lastbilar
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torde man f.n. kunna rikna med ett ge-
nomsnittligt virde per fordonstimme av ca
tva ganger virdet per personbilstimme och
for bussar bor tidsviardet vid en medelbe-
liggning av ca 9 personer uppga till unge-
far fem ganger virdet per personbilstimme.

6.1.6 Olyckskostnader

Frekvensen av olika trafikolyckor och sam-
bandet mellan trafikolycksfrekvens och tra-
fikledsutformning behandlas pa annan plats
i utredningen (se kapitel 2 i bilaga 1). Hiir
berors frimst den andra komponenten vid
berdkningen av olyckskostnaderna, dvs. vir-
deringen av olyckorna. Framfor allt dr det
virderingen av dodsfall och svara person-
skador som erbjuder svarigheter medan dir-
emot virderingen av materiella skador inte
innebdr nagot principiellt problem, dven om
ddrmed ir forknippat vissa beridkningstek-
niska svarigheter.

De totala kostnaderna for samhillet till
foljd av vigtrafikolyckor som intriffat un-
der dren 1961-65 har nyligen belysts av
en undersokning som utforts pd uppdrag
av statens trafiksikerhetsrad i samarbete
med vigkostnadsutredningen.! For att kun-
na anvindas i ekonomiska kalkyler, syftan-
de till vdrdering av alternativa trafikledsut-
formningar, maste de erhdllna kostnaderna
fordelas pa olika slag av trafikolyckor. Dir-
till synes vissa kompletteringar behdva goras
i friga om virderingen av dodsfall i tra-
fiken.

Kostnaderna for ett dodsfall vid vigtra-
fikolyckor kan beriknas motsvara det dis-
konterade virdet av produktionsbortfallet
under den annars sannolika aterstiende livs-
tiden. Produktionsbortfallet kan riknas net-
to eller brutto, dvs. med eller utan avdrag
for sannolikt konsumtionsbortfall under
samma tid. I den ovannimnda utredningen
har produktionsbortfallet riknats brutto.

Nir det giller den framtida utformningen
av trafiklederna finns det skdl som talar
for att man inte alltid kan noja sig med att

! Mattsson, B.: Vigtrafikolyckornas sam-
héllsekonomiska kostnader. Nationalek. insti-

tutionen vid Goteborgs universitet, 1968 (sten-
cil).
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endast beakta produktionsbortfallet utan att
man dven bor ta hinsyn till vad som brukar
kallas de humanitira konsekvenserna av ett
trafikdodsfall. Frigan giller egentligen hur
mycket samhillet 4r villigt att ge ut for att
undvika ett for tidigt dodsfall.

Teoretiskt skulle det vara mojligt att med
ledning av de resurser som satsas pa exem-
pelvis arbetarskydd, sjukhusvéard och trafik-
sikerhetsfrimjande atgirder berikna denna
samhilleliga virdering av ett manniskoliv.
Men sannolikt dr dessa virderingar oftast
omedvetna for beslutsfattarna och det finns
bl. a. darfor ingen anledning tro att de in-
direkta virderingar som darvid erhalls skul-
le Overensstimma.

Vid en konsistent varderingsmodell synes
man rimligen bora utgd fran att sambhillet
bor vara villigt att ge ut minst lika stort
belopp for att undvika ett dodsfall i trafiken
som sambhiillets kostnad for ett svart invalidi-
tetsfall i samma alder. Produktionsbortfal-
let blir ddarvid detsamma. Men vid invalidi-
tetsfallet tillkommer en vardkostnad som
skulle kunna sdigas utgora ett visst matt pa
viarderingen av de humanitira konsekven-
serna av svara trafikolyckor.

Med ledning av de berdknade kostnader-
na for varden av mycket svart invalidisera-
de erhélls ett genomsnittligt virde per dods-
fall i trafiken av drygt 750 000 kr i 1968
ars penningvarde, att jamfora med ca
250 000 kr om hidnsyn endast tas till pro-
duktionsbortfallet.

Kostnaderna for Ovriga personskador i
form av produktionsbortfall och sjukvérds-
kostnader kan enligt den forutndmnda un-
dersokningen beriknas uppga till i medeltal
ca 9000 kr per personskada i 1968 ars
priser. Genomsnittskostnaden per intriffad
fordonsskada inkl. administrationskostna-
der kan for &r 1968 uppskattas till mel-
" lan 1200 och 1300 kr. Fordelas samtliga
trafikolyckskostnader pa antalet polisrap-
porterade olyckor, som endast torde utgora
omkring en tiondedel av samtliga intraffa-
de trafikolyckor, erhalls ett sammanlagt
belopp av ca 35000 kr per sadan olycka
i medeltal for hela landet, se i Ovrigt ka-
pitel 8 i bilaga 2.
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Med hinsyn till den skilda olyckssam-
mansittningen i tatort och pa landsbygd kan
motsvarande genomsnittsbelopp beridknas
uppga till i runt tal 25000 kr i tdtorter
och ca 50 000 kr. pa landsbygden. Det fore-
faller dven rimligt att rdkna med i stort
sett oforindrade belopp i fast penningvirde
under i varje fall de narmaste aren.

6.1.7 Kalkylrantefot

Berikningen av den lampliga kalkylrintan
vid statliga investeringar kan ske enligt nag-
ra olika berikningsprinciper. Med utgangs-
punkt frdn de berdkningsprinciper som sy-
nes vara mest relevanta och med det sta-
tistiska grundmaterial som finns tillgingligt
synes rintesatsen vid statliga investerings-
bedomningar f.n. bora ligga vid ca 7-
10 % . Utredningen har stannat for 8 %, se
kapitel 8, bilaga 2.1

6.1.8 Tidsmissig och geografisk avgriansning

Ur praktisk synvinkel maste berdkningspe-
rioden vid ekonomiska bedomningar av tra-
fikledsprojekt begriinsas till hogst ca 20 a
30 &r, diven om atminstone delar av dessa
kan ha avsevirt lidngre anvédndningstid.
Konsekvenserna under de ar som ligger
bortom berikningsperioden kan dirvid sam-
manfattas till ett restvirde som ingar i kal-
kylen. Av berikningstekniska skidl mdéste
likaledes ett trafikledsprojekt ibland ges en
vidare eller i vissa fall en snidvare geogra-
fisk avgrinsning @n de trafikleder som di-
rekt berdrs av planerade investeringar och
andra atgarder.

6.1.9 Ovriga komponenter

Till de mer svarkvantifierbara och svarvir-
derbara effekterna av alternativa utform-
ningar av trafiksystem kan som tidigare
nimnts riknas vissa konsekvenser betrif-
fande miljo, markanvindning, totalfdrsva-
ret, m. m.

1 Se idven betinkandet Affarsverken, SOU
1968: 45, sid. 161 och 187 samt SOU 1968: 46,
sid. 79 ff, dir dessa fragor berors. A
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“Ett forsta steg vid behandlingen av' sa-
dana 1 ekonomiska termer svarviarderbara
effekter kan vara att gora upp en forteck-
ning dver alla sidana effekter limpligen sor-
terade’ i plus- och minusposter. I ett andra
steg bor effekterna sa langt mojligt precise-
ras. Erfarenheten visar att mojligheterna att
kvantifiera olika svarviarderbara effekter
inte alltid utnyttjas. Exempelvis kan antalet
bostdder eller arealen mark som drabbas
av buller Overstigande en viss niva anges.
"1 ett tredje steg bor de olika effekterna
om mojligt virderas enligt en enhetlig vér-
deskala for att vid en slutlig utvirdering
av- alternativen underldtta en sammanvag-
ning eller jamforelse med de i ekonomiska
termer uttryckta effekterna, se i Ovrigt ka-
pitel 8 i bilaga 2. Av stor vikt dr givetvis
att denna utvirdering sker pa ett sddant
sitt och pd en sddan beslutsnivd att alla
berorda parters intressen och virderingar
kan beaktas.

6.2 Utveckling av metodiken vid lonsam-
he;tsbedb'mning av trafikledsprojekt

Behovet av systematisk bedomning av olika
investeringsprojekt savél inom trafiksektorn
som inom andra samhillsomraden har starkt
Okat under senare ar. Ett skidl hartill dr
dén Okade medvetenheten om att de till-
gingliga resurserna ir knappa i forhallande
till de i och for sig onskvirda utbyggna-
derna. Ett annat skél dr det 6kade beroen-
det mellan olika atgdrder inom trafiksek-
torn och inom andra delar av samhillsbyg-
gandet. Den interdepens som rader mellan
olika trafikledsprojekt och mellan utform-
ningen av bebyggelse och trafiksystem fram-
for allt i tatorter medfor att man som regel
inte kan bedoma varje utbyggnadsprojekt
isolerat. Det forhéllandet att det i stor ut-
strickning dr-de 6msesidiga sambanden mel-
lan de olika investeringsprojekten inom sam-
hillsbyggandet som tvingar fram en syste-
matisk planering reser en rad metodpro-
blem. Man kan saledes inte behandla varje
mvestermgsprolykt isolerat och rdkna fram
ndgon sorts Ionsamhetsindex som, om den
Overstiger en viss niva, innebidr att projek-
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tet dr fordelaktigt att genomféra. Det blir
i stillet nodvéndigt att bedoma: ett flertal
projekt pa en gang for -att pa sa sitt kunna
beakta ‘konkurrerande resursansprak - och
andra beroendeforhallanden projekten emel-
lan. ‘ :

A andra sidan #r det praktiskt omojligt,
savil berdkningstekniskt som prognosmis-
sigt, att behandla effekten av varje Overvigd
atgird sasom sammanhingande med alla
andra handlingsmojligheter. Det ‘dr darfor
nodvandigt att ge problemet en nagorlunda
enkel struktur dven om det skulle innebira
avsteg fran verkligheten. I manga samman-
hang har det visat sig fruktbart att anvinda
s. k. linjira planldggningsmodeller. Sadana
har ocksa utvecklats for tillimpning pa in-
vesteringsplanering och i négra- fall #dven
med direkt anknytning till vég- och gatuin-
vesteringar.

I bilaga 2, kapitel 8 ges en Oversiktlig
presentation av en sddan modell och disku-
teras dess anpassbarhet och utvecklingsmaoj-
ligheter. Dir uppmiarksammas dven svarig-
heterna att i kalkylerna ta hédnsyn till osi-
kerheten i gjorda antaganden, t. ex. betrif-
fande framtida prissdttning pa vigtjanster,
trafikutveckling 'samt framtida ‘byggnads-,
fordons-, tids- och olyckskostnader. Denna
fraga bor enligt utredningens mening #gnas
stort intresse vid den fortsatta utvecklmgen
av metodiken (jfr kapitel 12). :

Vid den hittills tillimpade metodiken for
16nsamhetsbedomning av trafikledsprojekt
har man sokt reducera prognosproblemen
genom att begrinsa jamfoOrelseperioden till
5 resp. 10 ar. Nytto- och kostnadseffekter
efter denna tid har séledes forutsatts vara
i stort sett lika vid de olika utbyggnadsal-
ternativen. Osékerheten betriffande projek-
tens faktiska 16nsamhet reduceras dock inte
hirigenom. Forfarandet kan #ndock vara
rimligt i de fall' d& det star klart att pro-
jektet maste genomfdras inom- en relativt
snar framtid, sd som i regel torde ha varit
fallet for hittills aktuella projekt.

Innan ett 16nsamhetsbedomt projekt kom-
mer till utférande sker emellertid en sérskild
bedomning av trafikutveckling och andra
forhallanden som &r av betydelse for val av
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utformning och utbyggnadstidpunkt. Spe-
ciellt om négon tid skulle ha forflutit sedan
projektet Ionsamhetsbedomts ar detta givet-
vis av stor betydelse. Vid storre investering-
ar, t.ex. vid byggande av motorvigar, bor
effekten av tinkbara dndrade forutsittning-
ar betriffande trafikprognoser m. m. alltid
analyseras innan projektet kommer till ut-
forande. Sa har ocksa skett vid aktuella pro-
jekt.

SOU 1969: 56
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7 Vigstandard

7.1 Definitioner och grundprinciper

Vigstandarden kan sdgas innefatta tre skilda
aspekter sett ur trafikantens eller transpor-
torens synvinkel, ndmligen trafiksikerheten,
som t. ex. kan uttryckas i antalet korda for-
donskm per olycka, reshastigheten, ut-
tryckt i km/h och bdrigheten, uttryckt i
form av tillatet axel- och boggitryck samt
totalvikt i ton for fordon och fordonskom-
binationer.

Som sammanfattande begrepp for de tre
standardkriterierna trafiksdkerhet, reshastig-
het och bérighet kan man populdrt anvinda
uttrycket framkomlighet. Med begreppet
framkomlighet avses i vigtrafiksammanhang
en kvalitativ beskrivning av fardforhallan-
dena, dvs. pa vilket sitt man kommer fram.
Framkomligheten dr bl. a. beroende av vi-
gens fysiska utformning (t. ex. korbanebredd,
siktforhallanden och birighet), de aktuella
trafikforhallandena (t. ex. trafikflodets stor-
lek) och andra yttre forhéllanden (t. ex. vi-
derleks- och ljusforhallanden). Den varierar
foljaktligen standigt pa ett visst vidgavsnitt
och kan i vissa fall vara bittre pa en smal
men ringa trafikerad vdg dn pa en relativt
bred och rak vdg som ir starkt trafikerad.

Vid beskrivning av fardférhallandena
framstar reshastigheten eller dess inverterade
vérde, dvs. tidsforbrukningen per lingden-
het, som en vésentlig karaktiristik. Andra
fardforhallanden av intresse dr sannolikhe-
ten fOr att resan kan utforas utan trafikolyc-
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kor, graden av bekvdmlighet m. m. Hirvid
maste dven det inbdrdes samband som rader
mellan t. ex. hastighet, sdkerhet och be-
kvamlighet for olika vigstandard och typer
av fordon beaktas.

Vad betriffar trafiksikerheten foreligger
det i vissa fall svarigheter att bedoma in-
verkan av en viss atgiard. Trafikanterna kan
niamligen utnyttja en vigforbittring pa olika
sitt. En forbattring av vigens fysiska ut-
formning pa en stricka kan sdledes resul-
tera antingen i hojd sidkerhet eller hojd has-
tighet. Mest sannolikt resulterar dock for-
battringen i en kombination av dessa bada
effekter. Sambandet mellan vigens fysiska
utformning och trafiksikerheten berors niir-
mare i kapitel 2 i bilaga 1.

Biirighet;n har betydelse huvudsakligen
for den tunga trafiken, alltsa framst gods-
transporterna. FOr varje vigstracka faststiills
ett visst tillatet axel- och boggitryck. Pa fler-
talet jordarter behover daremot fOr sjilva
vigen inte ske nagon begrinsning av total-
vikten. Det dr salunda likgiltigt om en viss
godsmiéngd framfors pa tva efter varandra
foljande lastbilar eller pa en lastbil med
tillkopplad sldpvagn forutsatt att axeltryc-
ken dar desamma. Pa storre broar och pa
vissa jordar, exempelvis mossar och blota
leror med torrskorpa, blir emellertid for-
hillandet ett annat, eftersom hinsyn dir
maste tas till fordonskombinationernas to-
talvikt och axelavstand.

Vigarna kan heller inte belastas pa sam-
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ma sitt under alla forhallanden. Saledes
maste tillatna axel- och boggitrycken f.n.
sidnkas under tjillossningsperioden for bety-
dande delar av vignitet, som framgar av
kapitel 3. I gengild kan pa dldre, svagt di-
mensionerade vigar vintertid tillatas hogre
axel- och boggitryck.

Den optimala bdrigheten for ett vignit
med tillhorande broar varierar med storle-
ken av godsflodet. Ju storre godsflodet ar
pé en vidg desto hogre bor det tillatna axel-
och boggitrycket vara pa vigar och broar.
Frigan om vilken framtida barighetsstan-
dard som &r lampligast for det svenska vig-
nitet har studerats av utredningens tekniska
expertgrupp (se kapitel 5 i bilaga 1 samt
avsnitt 7.3 nedan).

Med en vigs eller gatas geometriska ut-
formning forstas samtliga fysiska egenskapetr
utom birigheten. De viktigaste ar viagens
linjeforing, dvs. kurvaturen i plan och pro-
fil, dess tvdrsektion samt utformningen av
vagskil och andra anordningar langs vigen.
Hit bor ocksa riknas vagytans beskaffenhet
som bl. a. inverkar pa friktionen.

For att kunna bestimma den lampliga
geometriska utformningen av en viss vig-
stracka fordras bl. a. kunskap om vighal-
larens och trafikanternas kostnader vid olika
trafikfloden och geometrisk utformning av
vagen. I princip giller att den geometriska
standard bor viljas som ger ldgst kostnad for
trafikanter och vighallare under vigens be-
riaknade driftperiod. Trafikkostnadens &#nd-
ring till foljd av en forbattrad geometrisk
utformning av en trafikled bestar framst av
minskad tidsforbrukning, sankt eller ibland
hojd fordonskostnad och férre trafikolyc-
kor.

Kraven pa en rimlig trafiksikerhetsniva
medfér dock att en viss minimistandard
maste uppratthallas. Nuvarande metodik for
utformning av de skilda elementen i vigens
linjeforing utgor exempel pa tillimpningen
av denna princip. Erforderliga siktlingder
och kurvradier i plan och profil berdknas
saledes med utgéngspunkt fran formler for
bestdamning av erforderlig bromsstricka vid
olika hastighet. Berdkningarna grundas dar-
vid bl. a. pa vissa antaganden om reaktions-
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tider och friktionskoefficient (se kapitel 4 i
bilaga 1).

Hur vigens geometriska utformning pa-
verkar reshastigheten behandlas i kapitel 3
i bilaga 1.

7.1.1 Dimensioneringsgrunder

[ samband med planering av vigar fore-
kommer ofta uttryck av typ »dimensione-
rande trafik», »som dimensionerande tim-
trafik viljs 30: e timmen», etc. Dessa ut-
trycksitt ir missvisande och oldmpliga. Si-
dana formuleringar ger ett intryck av att
det enbart dr trafikens storlek under ett
visst ar eller vid en viss tidpunkt under
ett bestimt framtida &r som bestimmer di-
mensioneringen av en vig vilket inte ar fal-
let. Dimensioneringen bor i stéllet grundas
pa trafikflodena och trafikforhéallandena
under vigens hela berdknade driftperiod.
Dylika formuleringar kan dven undanskym-
ma existensen av andra faktorer dn trafik-
flodet, som dr av betydelse vid val av vig-
dimension. Risk finns dessutom att man vid
planeringen alltfor ensidigt dgnar uppmark-
samhet at dimensionsvalet och glommer det
inbordes beroendet mellan de tre planerings-
parametrarna, val av investeringsobjekt, val
av investeringstidpunkt och val av dimen-
sion (dvs. fysisk utformning). En indring av
utbyggnadstidpunkten for ett visst véagpro-
jekt kan exempelvis medfora att dven den
geometriska utformningen bor dndras.

Valet av dimension &dr beroende av ett an-
tal olika faktorer, vilka varierar i betydelse
for olika viagstrackor och végprojekt. I fler-
talet fall dr det saledes trafikens storlek och
sammansattning som har den avgdrande be-
tydelsen for valet av vigstandard sdsom vig-
sektion och linjeforing. Vigbyggnadskostna-
derna, niringspolitiska och sysselsdttnings-
politiska hinsyn, speciella trafiksdkerhets-
skil och tillgdngen pa resurser maste emel-
lertid ocksa beaktas i sammanhanget. Efter-
som en viags utformning av kostnadsskil
svarligen kan dndras fran ar till &r utan mas-
te fixeras for en lang tidsperiod, inom vilken
trafikflodet samt trafikens karaktir och
sammansattning kan andras radikalt dr det
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olampligt att lata trafikem vid nagon . be-
stimd tidpunkt vara avgorande for dimen-
sioneringen. Det bor-i stillet rdda ett sam-
band mellan utformningen av en trafikled
och ett antal faktorer (bland dem trafik-
flodet) som varierar med tiden. Dessa fakto-
rer inverkar emellertid ocksa pé valet av in-
vesteringsobjekt och investeringstidpunkt.
Foljande faktorer (hidr angivna utan in-
bordes gradering) synes. bora beaktas vid
dimensionering av en trafikled:

1. viégens (\?'zigniitets) aktuella standard

2. viagens (vagnitets) funktion

3. trafikens nuvarande och (beriknade)
framtida storlek

4. trafikens nuvarande och (berdknade)
framtida sammansattning

5. anldggningskostnader och byggnadstid

6. underhalls- och 6vriga driftkostnader

7. fordonskostnader!

8. berdknat virde av den tid, som perso-
ner och gods kommer att tillbringa pa
vagstrackan!

9. beridknad olycksfrekvens och olyckskost-
nad!

10. krav pa kontinuitet i standard fér sam-
manhéngande vagstriackor

11. langden av den tidsperiod som bor be-
aktas (val av tidshorisont)

12. sambhiillelig kapitaltillgdng for viginve-
steringar och sambhillelig vérderings-
norm for sammanvigning av kostnader
och intdkter under olika tidsperioder
(dvs. kalkylriantefot)

13. miljoeffekter (buller, luftfororemngar
estetik, m. m.)

14. ovriga samhilleliga effekter i form av
andrad markanvindning, strukturom-
vandlingar, inkomstomférdelningar
m. m.

15. kortsiktigt varierande faktorer, sisom
arbetskraftstillgang och projekteringsre-
surser.

Sjalvfallet innebdr det betydande svarig-
heter att i varje sirskilt fall viga sam-
man alla relevanta faktorer. Men den pla-
neringsmetodik som rekommenderas i den-
na utredning och som delvis redan har
kommit till anvéndning syftar till att i gor-
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ligaste man- beakta . alla faktorer av bety-
delse vid planeringen.

Flertalet av de uppraknade 8. k plane-
ringsfaktorerna gar att uttrycka siffermis-
sigt och kan ddrigenom sammanvégas i en
kalkyl som visar det ekonomiska -utfallet ay
olika alternativ betriffande val av dimen-
sion och investeringstidpunkt for vagprojekt.
Men for méanga av de namnda planerings-
faktorerna kan det tillampliga virdet i ett
givet kalkylfall endast anges med stor osi-
kerhet. Den ekonomiska kalkylen kan dar-
for inte ensam fa bli avgorande for valet
av utbyggnadsobjekt, utbyggnadstidpunkt
och utformning. Det fortjinar i detta sam-
manhang dven framhallas, att viagutform-
ningen inte rimligen kan anpassas efter en
helt ohdmmad utveckling av fordonstyper-
na. Fordonsutformningen maste saledes an-
passas i syfte att uppna en frin totalekono-
misk synpunkt acceptabel kombination av
vig- och fordonsutformning. Erinras bor
ocksa, att ett tillgodoseende av de ofta
framforda kraven pa hogsta mojliga stan-
dard vid nybyggnad av vigar och gator inte
alltid ger den bésta viig- och trafikstandar-
den for vig- och gatunitet som helhet. Vid
en given vigbudget innebir givetvis varje
hojning av byggnadsstandarden en minsk-
ning av den viglingd som kan bli foremal
for ombyggnad under en viss period. En av-
vigning maste dédrfor ske mellan olika At-
gérder pd grundval av en bedémning av nyt-
tan av varje alternativ resursanvindning.

7.2 Geometrisk utformning

Med en vigs geometriska utformning eller
geometriska standard forstds vigens egen-
skaper i friga om fritt utrymme, tvirsek-
tion (korfiltsbredd, vigrens bredd m.m.),
linjeforing (kurvradier vid horisontal- och
vertikalkurvor, lutningar, m.m.) samt ut-
formning och lokalisering av trafikplatser,
viigskil, utslapp fran angrinsande bebyggel-
se, hallplatser, parkeringsutrymmen, m. m.
Kraven pa vigarnas geometeriska utform-

! inkl. kostnader och oldgenheter for trafiken
under byggnadstiden.
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ning uttrycks och faststills i normer eller
anvisningar for byggande av vigar. Syftet
med normerna #r bl. a. att for vigar med
olika trafikuppgift, trafikflode och trafik-
sammansattning dstadkomma en ldmplig av-
viagning mellan & ena sidan kostnaderna for
drift och byggande av vigar m.m. och &
andra sidan kostnaderna for trafiken. Vid
bestimning av normerna maste ocksa hin-
syn tas till den lingsiktiga utvecklingen av
resurserna inom vagsektorn.

Genom normerna erhalls enhetliga vir-
deringsregler for val av element i vagens
linjeféring samt en begransning och standar-
disering av antalet vigsektioner och utfo-
randen som effektiviserar byggande och pro-
jektering. En visentlig fordel med standardi-
seringen ar ocksa att trafiken underlittas ge-
nom att bilisterna inte behover anpassa kor-
sdttet till alltfor minga vigtyper. Mot bak-
grund av vad som anfors i avsnitt 7.1, skulle
det eventuellt kunna ifragasittas om inte
normerna kunde undvaras och varje vagfo-
retag kunde ges en individuell utformning.
I frdga om val av linjeforing dr normerna
av minimikaraktir och ger som regel tillrdck-
lig frihet. Betriffande valet av tvirsektion
medfor visserligen normerna en viss begrans-
ning av variationsmojligheterna, men detta
har i praktiken ringa betydelse eftersom va-
riationsmojligheterna av tekniska skél &@n-
dock #r begrinsade. Man erhiller saledes
ett fatal standardtyper av végar, ndmligen
enfiltig, tvafiltig och fyr- eller flerfiltig
vdg, med och utan mittremsa. For varje
huvudtyp kan vissa minimikrav pa tvérsek-
tionens utformning uppstéllas pa grundval
av bredden pa forekommande fordonstyper
m. m. Det ir siledes framst behovet av va-
riationsmajligheter inom varje huvudtyp (ut-
over minimistandarden) som maste underso-
kas. Problem uppstdr diarvid framst pa
grund av trafikflodets kortsiktiga variatio-
ner och langsiktiga fordndringar pa ett vig-
avsnitt. Det giller att finna den tvérsektion
som ir optimal med hénsyn till vigens hela
beriknade driftperiod. Eftersom variations-
mojligheterna inom varje huvudtyp dr rela-
tivt begriansade och maojlighet som regel all-
tid finns att variera utbyggnadstidpunkten,
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forefaller det darfor naturligt att begrénsa
antalet vigsektioner med hidnsyn till de
manga fordelar som vinns genom en stan-
dardisering. : -

De normer som legat till grund for ut-
formningen av den geometriska standarden
for skilda slag av vigar i 1957 ars viagplan
utgors i huvudsak av dévarande vig- och
vattenbyggnadsstyrelsens »Anvisningar och
bestammelser for vigs geometriska utform-
ning» av ar 1955, vilka med vissa dndringar
alltjamt giller. I enlighet med direktiven har
utredningen latit se Over gillande normer.
Resultatet hirav som mera utforligt redovi-
sas i utredningens bilaga 1 behandlas i fol-
jande avsnitt.

Det bor framhallas, att detaljfragor ro-
rande exempelvis sldntlutningar, placering
av vagriacken och vigmairken, m. m. inte har
berorts vid Oversynen. Dessa bor tillsam-
mans med Ovriga frigor studeras inom vég-
verket. Utredningen vill i anslutning hartill
betona vikten av att resurser erhalls for att
bedriva ett effektivt och kontinuerligt norm-
arbete.

7.2.1 Forslag till dndringar i gillande nor-
mer a1

De geometriska normerna anger vilken mi-
nimistandard i olika avseenden som skilda
vigar bor hélla. Vid ny- eller ombyggnad av
en vig sker t.ex. valet av linjeforing med
utgangspunkt fran vissa minimivirden — sh-
ledes inte riktvirden — pa horisontal- och
vertikalradier. Endast en mindre del av
vignitet kan emellertid under Gverskadlig
tid bli foremal for egentliga ombyggnadsar-
beten. Under senare ar har t.ex. arligen
endast ndgon procent av vagnitet byggts om,
kompletterats eller ersatts med nya vigar.
For ovriga vigar som ofta pa grund av
ringa trafik dr olonsamma att bygga om
kan andra normer behova diskuteras. Sada-
na normer maste réra sig pa en mera an-
sprakslos niva och bor till skillnad fran nor-
merna for nybyggnad avse den miniminiva
som erfordras for att tillgodose kraven pa
en tillfredsstidllande transportforsorjning i
enlighet med gillande transportpolitik.
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Figur 7:1. Exempel pa rangkurvor for timtrafikfloden (1:a—200:e timmen).

De geometriska normerna bor saledes till-
limpas i full utstrackning vid ny- eller om-
byggnad av viktigare vigar och kraven pa
kontinuitet i standard bor dérvid tillmaitas
stor betydelse. For andra vigar synes som
tidigare nimnts sirskilda forbattrings- och
forstarkningsnormer bora overvigas (jfr av-
snitt 7.4). Det kan nimnas att forbattrings-
arbeten utforda enligt en enklare norm ofta
visar acceptabel lonsamhet dir alternativ
med hel ombyggnad till normal standard
inte kan komma ifriga. Aven pa trafikstarka
vagar brukar fOor Ovrigt alternativ med smar-
re forbattringar visa forhallandevis god 16n-
samhet. Vid jaimforelser med hel ombygg-
nad maste dock darvid skillnader i livslangd
och restviarde for olika investeringsalterna-
tiv beaktas.

Vignormerna utgdr en kvantifiering av
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malsittningen for vidgutbyggnaderna. Om
kraven pa kontinuitet i standarden inte kan
inarbetas i sjilva normerna, bor kontinui-
tetskraven tillgodoses pa annat sitt. Detta
kan ske genom upprittande av behovspla-
ner, dar det befintliga végnitets standard
jamfors med den erforderliga vigstandar-
den enligt normer och kontinuitetskriterier.
For att ett meningsfullt ombyggnadsprogram
skall kunna baseras pa behovsplanen bor
jamforelsen gilla en tillrdckligt lang period.
Femtonarsperioden 1970-1984 torde i det-
ta sammanhang vara en ldmplig period for
att planering och projektering skall kunna
styras. Aven forhallandena och utvecklingen
under efterfoljande period bor dock beaktas
sa att mojligheter till etapputbyggnader till-
varatas och erforderlig beredskap for plane-
ring pa annu langre sikt erhalls. :
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Figur 7:2. Exempel pa arsrangkurvor for timtrafikfloden.

P& grund av trafikens foranderlighet har
det hittills inte astadkommits nagon ac-
ceptabelt optimeringskriterium for val av
geometrisk standard vid projektering av vi-
gar. Den trafik vars kostnader och uppoff-
ringar skall beaktas vid vigdimensionering
ar trafiken under viagens hela ekonomiska
livslingd, enligt géngse asikter en trettio-
eller fyrtioarsperiod. Lika litet som vid t. ex.
dimensionering av barigheten for broar dr
det da ldmpligt att anpassa végens linjeforing
och tvirsektion till den beréknade genom-
snittliga tim- eller dygnstrafiken under ett
visst bestimt framtida ar. Men med hénsyn
till att konsekvenserna vid ett overskridande
av en vigs kapacitet som regel inte dr lika
katastrofala som foljderna av en Gverbelast-
ning av en bro, &r det inte heller ekonomiskt
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forsvarbart att dimensionera vigen for det
hogsta upptridande trafikflodet. Valet av
geometrisk utformning synes darfor nor-
malt bora ske med utgingspunkt fran de
beriknade timtrafikflodena under vigens
hela anvindningstid — ndrmare bestéimt
fran s. k. rsrangkurvor som redovisar érets
alla 8 760 timtrafikfloden, ordnade i fallan-
de storlek (jfr kapitel 4 i bilaga 1). Den geo-
metriska utformning som viljs skall i prin-
cip uppfylla det optimeringskrav som inne-
bir ett minimum av vig- och trafikkostna-
der under vigens hela, ekonomiska livs-
langd. ’ »
Hittills har i Sverige sommarmedeldygns-
trafiken (dvs. den berdknade medeldygns-
trafiken under juni, juli och augusti) under
det 20:e &ret efter vigens 6ppnande for tra-
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fik legat till grund for dimensionering av
vagar pa landsbygden. Vissa samband finns
normalt mellan arsrangkurvans utseende och
trafikens sdsongvariationsmonster pa ett
visst vagavsnitt. Stora skillnader i sdsong-
variationen slar séledes igenom till viss del
i rangkurvornas utseende (se figur 7: 1) men
sett Over hela aret blir skillnaderna mellan
rangkurvorna for timtrafikflodena under
arets alla 8 760 timmar péafallande liten (se
figur 7:2). Variationerna giller séledes
frimst de 200-300 timmarna med hdgsta
trafikflode under aret.

I figur 7: 2 har redovisats arsrangkurvor
for tre till karaktdren helt olika vidgavsnitt.
Det vid Angelholm pa vég E 6 har ett starkt
inslag av sommar- och rekreationstrafik.
Sommarmedeldygnstrafiken dr ddar mer &n
1,5 génger storre dn arsmedeldygnstrafiken.
Viag E 18 vid Karlskoga har ett for riksvi-
gar ganska genomsnittligt forhéllande mellan
sommar- och arsmedeldygnstrafik (1,3), me-
dan lansvidg 275 vid Lahill (Norrtiljevigen)
utgdr en av Stockholms mest belastade in-
fartsleder med jamn trafik under hela 3ret.
Forhallandet mellan sommar- och irsmedel-
dygnstrafik dr dar knappt 1,2. For val av
geometrisk utformning for vigar pa lands-
bygden synes det med hinsyn till arsrang-
kurvornas relativa likformighet och det klara
samband som séledes synes rdda mellan &rs-
medeldygnstrafiken och timtrafikflodena un-
der aret mojligt att utgd fran prognoser éver
arsmedeldygnstrafiken for i princip varje Gr
av vigens beriknade anviindningstid (se fi-
gur 7: 3, dédr de tre rangkurvorna omvand-
lats i kumulativ form). Ur figuren kan bl. a.
utldsas, att de 100 resp. 2 000 mest belastade
timmarna svarar for 3 % resp. 50 % av hela
arstrafiken pé de tre aktuella vigavsnitten.

For vagskal och for trafikleder och trafik-
platser i tdtorter med fran landsbygdsvigar
avvikande trafikfordelning kan det vid di-
mensioneringen dels vara motiverat att nir-
mare studera timtrafikflodena, eller trafik-
flodena under #nnu kortare tidsperioder,
dels finnas anledning till en mera individuell
analys av trafik- och vigkostnader.

Av betydelse for den geometriska utform-
ningen ar forutom trafikflodet zven den di-
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mensionerande hastigheten. Den dimensio-
nerande hastigheten dr ett samordnande be-
grepp for dimensionering av vissa vigele-
ment som paverkar trafikbeteendet. Samban-
det mellan dessa viagelement och den dimen-
sionerande hastigheten uttrycks med enkla
mekaniska lagar. Den dimensionerande has-
tigheten avses motsvara den hogsta trafik-
sikra hastighet som ett enstaka fordon kan
halla over en sammanhingande del av en
vig da vider, trafik och andra forhéllanden
ar gynnsamma. Trafikens faktiska beteende
och sambandet mellan geometrisk utform-
ning, trafiksikerhet och dimensionerande
hastighet kan emellertid ofta avvika fran
det teoretiskt antagna.

Med utgéngspunkt fran den dimensione-
rande hastigheten och vissa beriknade s. k.
grundvirden for fordonsforares reaktionstid
och friktion mellan hjul och vigbana, m. m.
kan sedan minimiviarden for stoppsikt, om-
korningssikt och kurvradier i horisontal- och
vertikalkurvor, m. m. bestammas. Det bor
i detta sammanhang framhallas, att det av
ekonomiska skil dr uteslutet att basera di-
mensioneringen pa de exceptionellt ogynn-
samma Yytterlighetsfallen t. ex. med avseen-
de pa forarskicklighet, fordons bromsfor-
maga och viderlek samt kombinationer dir-
av. Da sadana exceptionella omstiindigheter
foreligger, maste sirskilda krav stillas pa
trafikanternas anpassning till situationen.
Diremot bor dimensioneringen anpassas till
normalt forekommande avvikelser fran
ideala forhallanden.

Vid sidan av den dimensionerande has-
tigheten bor hansyn éven tas till den Ons-
kade medelhastigheten hos trafikflodet vid
valet av geometrisk utformning. Visserligen
rader det ett visst samband mellan den di-
mensionerande hastigheten och medelhastig-
heten for trafikflodet, men detta samband
ar mest utpriglat vid laga trafikfloden och
vid i Ovrigt goda trafikforhéllanden. Efter-
som trafikflodena kontinuerligt okar pa de
storre viagarna och dven vardet av trafikan-
ternas tid synes 0ka, bor hénsyn tas till tra-
fikanternas restid vid valet av geometrisk
utformning. Ett utkast till en sddan dimen-
sioneringsmetodik redovisas i anslutning till
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Figur 7:3. Exempel pa arsrangkurvor for timtrafikfloden.

kapitel 3 i bilaga 1. Det synes angeléget, att
ett fortsatt utvecklingsarbete bedrivs inom
statens vigverk pa detta omrade. Ansatser
till en sddan metodik forekommer for ovrigt
redan i vissa utlandska normer.

7.2.1.1 Linjeforing

Det grundliaggande kravet pa vigens linje-
foring ar att den skall medge sikt som &r
tillracklig for att ett fordon som framfors
med den dimensionerande hastigheten skall
kunna stannas inom siktstrickan. Sikten rak-
nas darvid till korbanans Overyta. Denna
s. k. stoppsikt eller stoppstricka bestdms av
bl. a. forarens bromsreaktionstid och friktio-
nen mellan hjul och vigbana.
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Enligt gillande svenska normer berdknas
bromsstrickan pa grundval av friktionsfor-
héllandena vid torr vigbana. I vissa utldnds-
ka normer, exempelvis de finska, norska,
visttyska och amerikanska, baseras didremot
berikningarna pa férhallandena vid vt vig-
bana. Diérvid forutsitts dock i regel samiti-
digt en viss reducering av hastigheten, vilket
synes vara rimligt. Undersokningar utforda
vid statens viginstitut tyder exempelvis pa
att trafikens hastighet vid vat vigbana ir
ca 10 km/h ligre dn vid torr viagbana. Ut-
redningen foreslar, att sambandet mellan
friktionsegenskaperna vid vat och torr vig-
bana ytterligare studeras och att pd grund-
val hirav frigan om friktionsegenskaperna
vid torr eller vat vigbana (eller badadera)
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skall ligga till grund for utformningen av
normerna tas upp till 6vervigande inom vig-
verket.

Om friktionsforhallandena vid vat vig-
bana vid en hastighet som #r 10 km/h ligre
an den dimensionerande och en antagen
bromsreaktionstid av 2 sekunder liggs till
grund for berdkningarna av erforderlig
stoppstracka skulle under vissa forutsitt-
ningar, se kapitel 4 bilaga 1, foljande vir-
den pa stoppstrickan vid olika dimensione-
rande hastighet erhallas (se tabell 7: 1).

Tabell 7:1. Erforderlig stoppstricka vid olika
dimensionerande hastighet enligt nuvarande
resp. nytt berakningssitt.

Stoppstriacka
(horisontell
Dimensione-  vig) enligt ny Stoppstricka
rande hastig- berdknings- enligt gillande
het, km/h metod, m normer, m
120 250 170
100 170 125
80 110 100
60 70 75
40 40 50

Normal minimistandard for tvafiltiga vi-
gar innebdr att motessikt foreligger, savil
vid horisontal- som vertikalkurvor och kom-
binationer dirav, dvs. att siktstrickan Ar si-
dan att motande fordon skall kunna stannas
innan de mots. Motessikten ir approximativt
lika med den dubbla stoppsikten i en verti-
kalkurva.

I gillande svenska normer finns dven en
ligre, s.k. exceptionell minimistandard. 1
de fall da ett fringdende av den normala
minimistandarden &r aktuell synes detta
bora avgoras fran fall till fall. Den exceptio-
nella minimistandarden i normerna foreslas
dirfor slopad (se kapitel 4 i bilaga 1).

Pa grundval av ovan angivna virden for
stoppsikt samt de berdkningar och bedoman-
den i Ovrigt som redovisas i bilaga 1, fore-
slds den minimistandard preliminért béra
gilla for olika standardklasser vid nybygg-
nad av vdg som framgir av tabell 7:2.

De i tabell 7: 2 angivna virdena for sikt-
lingder och kurvradier avser séledes endast
den minimistandard som av trafiksikerhets-
skidl bor uppritthallas vid olika standard-
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klasser. Valet av linjeforing bor emellertid
som tidigare framhéllits i Svrigt frimst grun-
das pa ekonomiska kalkyler over vig- och
trafikkostnader kompletterade med en be-
domning av de Ovriga omstindigheter som
ar av betydelse, exempelvis krav pa konti-
nuitet i standard (se kapitel 4 i bilaga 1).
Detta giller speciellt vid projektering av mo-
torvigar och andra fyrfiltiga vigar med
hinsyn till dessa vigars forhallandevis hoga
anldggningskostnader och stora trafikfloden.
Négon skillnad mellan riksvigar och lins-
vigar vid val av linjeféring bor enligt utred-
ningens mening inte goras vid i Ovrigt lika
forhallanden. Avgorande bor saledes vara
vag- och trafikkostnaderna samt vigens
funktion.

7.2.1.2 Vigsektioner

Nuvarande typsektioner och deras tillimp-
ningsomraden med avseende pa trafikinter-
vall framgar av figur 7: 4. Bortsett fran att
numera aven vigrenarna som helhet forses
med beldggning och att samtliga sektioner
av byggnadstekniska skil utokats med 0,25
m breda stodkanter dr de redovisade typsek-
tionerna i stort sett identiska med de i 1957
ars vigplan foreslagna.

De kalkyler som utf6rts inom utredningen
med beaktande av vig- och trafikkostnader
(se kapitel 4 i bilaga 1) tyder emellertid p3,
att den i normerna angivna malsittningen
for standarden har varit for hog. Den i 1957
ars vigplan och i normerna angivna mal-
sittningen innebér exempelvis att motorvig
skall byggas pa strickor dir trafiken under
det tjugonde aret efter vigens Oppnande
vintas overstiga 9 000 fordon per sommar-
medeldygn, dvs. ca 7 000 fordon per arsme-
deldygn (jfr SOU 1958: 1, s. 116 ff). Vid
den trafikdkning som beriknades for perio-
den 1956-1975 (se SOU 1958:1 s. 78) in-
nebar detta att motorvig skulle’ byggas pa
viagar med ett trafikflode av. ca 2300 f/
AMD under &ppningsaret. Med utgings-
punkt frin aktuella trafikprognoser (se ka-
pitel 5) for perioden 1970-1990 innebir
normerna att motorvig skall byggas pa vi-
gar med ett trafikflode av ca 3 600 £/ AMD
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Tabell 7:2. Preliminirt forslag till minimistandard betriffande siktlingder och kurvradier
for olika standardklasser vid nybyggnad av vég.

Minimiradie, m

Vertikalkurva

Horisontalkurva Normalt tillimplig

(konvex) (frisiktskurva)? for vagsektion (se
Standardklass® Stoppsikt, m* Ry RH avsnitt 7.2.1.2)
MOTORVAG
A (120) 250 (170) 26 000 760 4 32,0
B (100) 170 (125) 12 000 7604° 32,0
OVRIGA FYRFALTSVAGAR
TVAFALTSVAGAR
B (100) 170 (125) 12 000 530¢ 21,0:11.,5
C (80) 110 (100) 5 000 340¢ 21,0 11,5 9,0 7,0 6,0
D (60) 70 (75) 2 000 190¢ 6,0

1 Virdena inom parentes anger motsvarande dimensionerande hastighet i km/h enligt géllande
normer. Eftersom den dimensionerande hastigheten &r ett rent teoretiskt begrepp och viss risk finns
for sammanblandning med |reshastigheten foreslas i stillet inférande av bendmningen standard-

klass A, B, C och D.

2 Virdena inom parentes anger motsvarande stoppsikt enligt gdllande normer.

2. Vid sidofriktionskoefficient 0,1 och skevning 5 %.

* Horisontalkurvor med begrinsad sikt och kombinerade vertikal- och! horisontalkurvor skall
medge minst stoppsikt for vdgar med skilda korbanor.

® Med hinsyn till trafikanternas val av kdrhastighet pd4 motorvédg har det bedomts nodvandigt att
for motorvig klass B sdtta samma krav pa radien i frisiktskurvor som for motorvig klass A.

6 Horisontalkurvor med begrinsad sikt och kombinerade vertikal- och horisontalkurvor skall
medge minst stoppsikt for vigar med skilda kérbanor och minst sévél stoppsikt som motessikt
(~ dubbla stoppsikten) for tvafiltiga vigar (giller dven vid etapputbyggnad av forsta korbanan i

en motorvag).

under Oppningsaret. Utredningens kalkyler
ger ddaremot vid handen att Ionsamhetsgrin-
sen for overging till motorviag vid nybygg-
nad f.n. gér vid ca 6000 f/AMD under
Oppningsaret vid genomsnittliga byggnads-
kostnader.

Det bor emellertid framhallas, att det un-
der de gangna aren inte har varit mojligt
att folja normerna och den i 1957 ars vig-
plan angivna malsittningen.

Utredningens tekniska expertgrupp har f6-
retagit en Oversyn av nuvarande typsektio-
ner och diri ingdende vidgelement, sisom
vagrenar och vigrens bredd, mittremsa, kor-
faltsbredd m. m. Utredningen har intet att
erinra mot de forslag till dandrad utform-
ning av typsektioner som gruppen redovisar
i kapitel 4.1 bilaga 1. Kapitlet innehdller
aven en oversikt av i USA och vissa euro-
peiska lander forekommande vigelement
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och typsektioner. De viktigaste foreslagna
andringarna dr foljande.

Med hinsyn till vad som framkommit be-
triffande korfaltsbreddens inverkan pa tra-
fiksikerhet och reshastighet, se kapitel 2
och 3 i bilaga 1, foreslds viss okning av kor-
filts- och korbanebredder sa att en korfalts-
bredd av 3,75 m anvinds i kombination med
bred viagren och en korfiltsbredd av 3,5 m
vid smala végrenar och pa vigar utan vig-
ren. Pa lagtrafikerade vigar foresldas dock
alltjamt korfaltsbredden 3,0 m utan vigren
kunna anviandas. Genom att introducera
3,75 m korfiltsbredd och ett forhillandevis
storre utnyttjande av 3,5 m korfaltsbredd i
stallet for 3,0 m bor en okad trafiksidkerhet
och reshastighet erhallas, speciellt vid storre
trafikfloden med inslag av stora, utrymmes-
kriavande fordon och fordonskombinationer.

Med hinsyn till den tunga trafikens inver-
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Figur 7:4. Nuvarande typsektioner.

kan pa fordonsflodet foreslas att stignings-
fdlt anordnas i storre utstrackning @n hit-
tills. Vid storre trafikfloden bor sadana filt
anordnas dven vid svagare lutningar in
309/ 0.

Da nagon positiv effekt pa trafiksdkerhet
och reshastighet av en 3 m bred vdgren jam-
fort med 2 m bred sadan inte kunnat pavi-
sas i foreliggande material (se kapitlen 2 och
3 i bilaga 1) foreslas att vigrenar vid tvafil-
tiga vigar ges bredden 1,0 resp. 2,0 m. Med
en 1,0 m bred vdgren astadkomms de sdker-
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hetsmarginaler som bedoms tillrdckliga for
mattliga trafikfloden och hastigheter. Vid
hogre hastigheter och trafikfloden bor vig-
rensbredden Okas, men inte si mycket att
fyrfaltskorning upptrader i storre omfatt-
ning. Végrenar bor i 6vrigt vara tydligt mar-
kerade genom malning eller kontrasterande
beldaggning.

For den foreslagna enklare fyrfiltssek-
tion (se nedan), som avses fylla den nuva-
rande luckan mellan tvafiltssektionerna och
motorvagssektionen, foreslds ocksa vigrens-
bredden 2,0 m. For motorvégssektionen har
emellertid expertgruppen inte ansett sig kun-
na foresla 2,0 m vidgrenar. Fordelen av
att helt kunna fora av dven breda fordon
fran korbanan har beddmts motivera en
minskning av vagrensbredden med endast
0,5 m till 2,5 m. Inre vigrenar pa motor-
vigssektionen foreslds diremot minskade
fran 1,5 till 1,0 m.

Minimiméattet pa mittremsan bestims av
kravet pa utrymmet for mittricke o. d. Ut-
rymme synes dven erfordras for att tillata
deformation av racket vid pakorning utan
att detta inkrdktar pa korbaneutrymmet.
Som normalt minimimatt pa mittremsa med
ricke e.d. foreslas i avvaktan pd péagden-
de utredningar 3,0 m. Frigan om vid vil-
ken bredd pa mittremsan det dr ekonomiskt
motiverat att anldgga ricke dr ocksa fore-
mal for utredning.

Med ledning av vad som hittills fram-
kommit (se kapitel 2 i bilaga 1) foreslas tills
vidare ett minimimatt av 12,0 m for mirt-
remsa utan rdcke. Vid mattliga och laga
marklosenkostnader kan en dnnu bredare
mittremsa vara motiverad pa grund av de
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kostnadsminskningar som kan uppnas ge-
nom enklare 10sning av mittremsans avvatt-
ning och de fordelar fran trafiksikerhets-
synpunkt som erhélls. Pagiende utrednings-
arbete inom statens vigverk tyder saledes
pa att en mittremsbredd av 15 a 20 m kan
vara limpligare som normal standard é&n
ovan angivna minimibredd pa 12,0 m.

Forslag till framtida typsektioner

De av utredningens tekniska expertgrupp
foreslagna framtida typsektionerna, som av-
ses kunna anvindas sivil pa landsbygden
som i tdtortsomraden, framgar av figur 7: 5
och beskrivs i korthet nedan. Definitionerna
av de i figuren anvdnda beteckningarna
framgar av figur 7: 6.

Typsektion 32,0. Motorvigssektion med
minst 12,0 m mittremsa, tva korbanor om
7,5 m med yttre vigrenar 2,5 m. Linjefo-
ringen ges hog standard (klass A eller B).
Korsningar utférs som trafikplatser med
planskilda korsningar. Tillimpas normalt for
trafikfloden 6ver 6000 f/AMD Oppnings-
aret. Etapputbyggnad bor Overvidgas med
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TRAFIK 2500-6000 F/AMD OPPNINGSARET ~STAND.KLASS 8.C

V10(=Kr)  K7.0 _ (Kr=)N10.
Bk i g

— ~

TRAFIK 1500-2500 F/AMD UPPNINGSARET STAND. KLASS C
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TRAFIK 500-1500 F/AMD OPPNINGSARET STANDARD KLASSC

TRAFIK 200-500 F/AMD OPPNINGSARET

STANDARD KLASSCD

Figur 7:5. Foreslagna typsektioner.
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Figur 7:6. Anvinda definitioner.

K = Korbana, bredden riknas mellan inner-
kanter av ev. kantremsor om sidana sirskilt
anges i typsektionerna. Kantmarkeringen kan
mélas antingen pa korbanans yttre del, pa kant-
remsa eller vigrenen.

Kr = Kantremsa mellan kdrbana och vigren.
Vid breddangivelser pa vigren inkluderas kant-
remsan i vigrensmattet.

V = Vigren dvs. sidoremsa med betong-,
asfalt- eller grusbeliggning. Bendmningen vig-
ren anvéindes endast da hela den angivna bred-
den dr helt fri fran hinder, ligger i samma plan
som korbanan (bortsett frin beldggningskanter
pé hogst 2—3 cm) och har en sidan Gverbygg-
nad att hela bredden kan bira stiende eller
avkorande trafik.

B = Bankett dvs. sidoremsa med 6veryta av
grés eller grus och med en tvérlutning pa hogst
1:6. Bankett utfors ofta forsinkt i forhallande
till korbana. Banketten kan skiljas fran vigren
eller korbana genom &verkorningsbar kantsten
e.d. P4 banketten kan placeras belysningsstol-
par, vigmirken, skyltar, kantmarkeringsstoppar
eller liknande punkthinder men yta utanfdr
vagrdcke e. d. anges inte som bankett. I Sverige
utfors normalt inte bankett.

M = Mittremsa. Breddmattet inkluderar even-
tuella kantremsor, vigrenar eller kantstenar.
P4 mittremsan kan placeras belysningsstolpar,
vigmairken etc. Definitionen dr dirmed i huvud
sak densamma som for banketten.

=X
=

hinsyn till framtida trafikutveckling. Sek-
tionen motsvarar fjirrled typ I for titorter
enligt SCAFT’s definition.!

Typsektion 21,0. Enkel fyrfiltssektion
som avses fylla luckan mellan motorvigs-
sektionen och tvéfiltssektionerna, utfors
med smal mittremsa, normalt minst 3,0 m
med lampligt réicke e. d. och tva 7,0 m breda
korbanor med yttre vigrenar 2,0 m. Linje-
foringen ges normal till hog standard (klass
C resp. B) beroende pd anliggnings- och
marklosenkostnader.  Korsningar  utfors
planskilda dér sa erfordras med hinsyn till
forekommande trafikfloden, i Ovrigt som
plankorsningar. Tillimpas normalt pa lands-

! SCAFT 1968: Riktlinjer for stadsplanering
med hénsyn till trafikséikerhet. Statens planverk,
publikation nr 5. Stockholm 1967. Betriffande

definitioner av begreppen fjdrrled, primirled,
sekundirled osv., se dven kapitel 6 i bilaga 2.
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bygden vid trafikfldden 6ver 6 000 f/ AMD
Oppningsaret som infartsled till stad sivida
inte leden ingar i ett lingre, sammanhingan-
de motorvigssystem. Sektionen motsvarar
fjarrled typ II, primirled typ I och II, se-
kundirled typ I och II samt matarled i tiit-
orter enligt SCAFT’s definitioner.
Typsektion 11,5. Tvafiltig vig med 7,5 m
korbana och 2,0 m breda vigrenar. Linje-
foringen ges normal till hog standard (klass
C resp. B). Korsningar utférs normalt som
plankorsningar, men som planskilda di s
erfordras med hinsyn till forekommande
trafikfloden. Tillimpas normalt for trafik-
floden mellan 2 500 och 6 000 f/ AMD un-
der Oppningsaret. Sektionen kan utnyttjas
for tvafiltiga leder enligt SCAFT’s defini-
tion.

Typsektion 9,0. Tvafiltig vig med 7,0 m
korbana och 1,0 m breda vigrenar. Linje-
foringen ges normal standard (klass C).
Korsningar utférs normalt som plankors-
ningar. Tillimpas normalt for trafikfléden
1 500-2 500 f/AMD under Oppningséret.
Sektionen kan utnyttjas som  tvafiltig pri-
mirled, typ II, som tvafiltig sekundirled
och som matarled enligt SCAFT’s defini-
tion.

Typsektion 7,0. Tvafiltig vig med 7,0 m
korbana utan egentliga vigrenar. Linjefs-
ringen ges normal standard (klass C). An-
slutningar utférs som plankorsningar. Till-
limpas normalt for trafikfloden mellan 500
och 1500 f/AMD under Oppningsiret.
Sektionen kan utnyttjas som matarled enligt
SCAFT’s definition.

Typsektion 6,0. Tvafiltig vig med 6,0 m
korbana utan vigrenar. Linjeforingen kan
ges ldgre standard dn for Ovriga sektioner
(klass D alternativt klass C). Anslutningar
utférs som plankorsningar. Tillimpas nor-
malt for trafikfloden mellan 200 och 500
f/AMD under 6ppningsaret. Sektionen bor
inte tillimpas for leder utan endast gator
enligt SCAFT’s definition.

Stillning har inte ansetts behova tas till
utformningen av typsektion for enfiltig vig
med motesplatser, da vigar med si liga
trafikfloden (dvs. under 200 f/AMD under
Oppningsédret) med hinsyn till resursknapp-
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Tabell 7:3. Beriknat anvdndningsomride (trafikflodesintervall)..for foreslagna  typsektioner

vid genomsnittliga byggnadskostnader.

Byggnads- Trafikflodes-
kostnad 2 intervall Beriknat
. L (1969 ars priser) oppningsaret trafikfliode &r 15.

Typsektion Vigbredd, m  Kr/m f/AMD f/AMD
Motorvig 32,0 2 500 >6 000 >10 000
Enkel fyrfaltsvig 21,0 o >6 000 >10 000
K7,5+2V2,0 11,5 690 2 500—6 000 <10 000
K7,0+2V1,0 9,0 530 1 500—2 500 < 4000
K7,0 7.0 350 500—1 500 < 2500
K6,0 6,0 280 200— 500 < ;

1 K = korbanebredd i meter; V = vdgrensbredd i meter.
2 Exkl. projekterings- och administrationskostnader, m. m.

heten inte bor komma i fraga for utbyggnad
som allmidnna végar under den aktuella pe-
rioden.

Tillimpningsomrédden fér olika typsektioner

Valet av typsektion bor i likhet med valet
av linjeforing ske med utgingspunkt fran
ekonomiska berdkningar samt med hinsyns-
tagande till kraven pa kontinuitet i stan-
dard i forhéllande till anslutande végavsnitt.
Olika kombinationer av typsektion och lin-
jeforing kan dérfor vara aktuella for ett
visst vigprojekt.

Med hjilp av I6nsamhetskalkyler har for-
sok gjorts att berikna vilken typsektion som
bor viljas vid olika trafikfloden samt hur
valet av typsektion idndras vid olika niva
pd vigbyggnadskostnaderna. En redogorel-
se hidrfor liamnas i kapitel 4 i bilaga 1,
med tillh6rande underbilaga. Berikningarna
grundar sig pa antaganden om trafikutveck-
ling, fordonskostnader, reshastigheter och
tidsviardering samt olycksfrekvenser och
olyckskostnader. Liksom vid Ovriga kalky-
ler har den ekonomiska livslingden for
vagen antagits vara 30 ar och kalkylréntan
8 %. De gjorda antagandena, t.ex. betrif-
fande olycksfrekvens och ‘reshastighet, &r
givetvis behiftade med osikerhet, varfor re-
sultatet inte bor tillmatas alltfor stor bety-
delse. Beridkningarna pekar emellertid pa
nodvindigheten av att beakta terringtyp och
byggnadskostnader vid val av typsektion.
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Enligt berikningarna bor de foreslagna typ-
sektionerna normalt anvdndas inom nedan-
stdende trafikintervall vid angivna genom-
snittliga byggnadskostnader (se tabell 7::3).
De angivna trafikflodesintervallen avser
projekt som utférs i borjan av perioden
1970-1985. For tillimpning pa projekt i
slutet av perioden bor intervallgrianserna ho-
jas med ca 10 % med hansyn till den forvin-
tade avmattningen i trafikokning. Valet av
typsektion bor dock som tidigare framhallits
dven grundas pa en Oversiktlig planering péa
lang sikt av huvudvignitet si att kraven.pa
kontinuitet tillgodoses. ' ,
De i tabell 7: 3 redovisade gransvirdena
for olika typsektioner med avseende pa tra-
fikfloden giiller i princip endast vid de an-
givna byggnadskostnaderna och bor foljakt-
ligen inte tillimpas schablonmissigt. Valet
av typsektion bor i stillet grundas pa kalky-
ler och bedomningar av forhallandena i det
enskilda fallet. I likhet med valet av linje-
foring bor dirvid enligt utredningens me-
ning ingen skillnad goras vid val av typsek-
tion mellan en riksviig och en ldnsvig vxd i
ovrlgt lika omstidndigheter. i
Det fortjanar framhallas att skillnaderna
i totala vig- och trafikantkostnader mellan
angrinsande typsektioner @r sma vid nor-
mala byggnadskostnader. Mindre justermgdr
av grinserna paverkar darfor inte totaleko-
nomien i nagon hogre grad. Extremt hoga
eller laga byggnadskostnader ger dock wut:
slag i totalekonomien och medfor avsevirda
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‘Tabell 7:4. Langd i km av vigar utférda for 10 tons axeltryck den 1 januari 1969.

Ovr. Linsvigar Ovr.
Europavégar riksvagar 100—499 lansvdagar Summa
Nybyggda 1704 3902 3445 4419 13 484
Forstarkta 692 1765 2 004 5229 9 676
Summa 2 396 5667 5449 9 648 23 160

forskjutningar av trafikflodesgranserna for
de foreslagna typsektionerna.

Utredningen finner det angeldget, att sam-
banden mellan vigens geometriska utform-
ning och vig- och trafikkostnaderna ytterli-
gare klarldggs genom forskning och studier
av utforda vigprojekt samt att ett fortsatt
utvecklingsarbete bedrivs inom statens vag-
verk i syfte att forbattra och ytterligare ut-
veckla hdr redovisad metodik for val av typ-
sektion och linjeforing. Det bor dven an-
komma pa vagverket att svara for detaljut-
formningen av foreslagna typsektioner med
beaktande av pégdende inhemska och ut-
lindska utredningar. Dirvid bor ocksa kri-
terierna for anvandning av stationdr vigbe-
lysning och ljusa beldggningar klarlaggas.

7.3 Bdrighet

Fragan om vilken birighetsstandard som
bor viljas vid byggande av vigar och broar
under perioden 1970-1985 har framst stu-
derats inom utredningens tekniska expert-
grupp och betriffande den fortsatta fram-
stillningen i fraga om birighet hanvisas till
kapitel 5 i bilaga 1. Malséttningen har varit
att soka finna den fran samhillsekonomisk
synpunkt lampligaste barighetsstandarden.
Onskemalet om internationell enhetlighet i
fraga om birighetsstandard f6r genomgien-
de trafikleder har dérvid beaktats.

7.3.1 Gillande normer, befintliga vigars
och broars barighetsstandard

Enligt gillande normer for vdg- och bro-
byggnad, vilka bygger pa rekommendatio-
nerna i 1957 ars viagplan, dimensioneras vi-
garna for 10/18 tons axel- och boggitryck
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och broarna for 22 tons boggitryck och en
bruttovikt for fordon och fordonstadg i for-
hallande till avstandet mellan forsta och
sista axeln enligt kurva I i figur 7: 8 (detta
innebar en hogsta bruttovikt av 60 ton
vid axelavstandet 22 m).

Stora delar av vig- och brobestandet dr
emellertid av gammalt datum och ursprung-
ligen byggt for en helt annan trafik. Under
1930- och 1940-talet dimensionerades sa-
ledes storre vigar vid nybyggnad for ett
hjultryck av 3,5 ton och forst genom 1953
ars dimensioneringsforeskrifter for viagar in-
fordes 10 tons axeltryck och 18 tons boggi-
tryck. Genom 1953 ars dimensioneringsfore-
skrifter infordes ocksa en differentiering av
overbyggnadstjockleken efter trafikintensite-
ten. Dimensioneringen baseras i forsta hand
pa det berdknade antalet tunga fordon un-
der tjéllossningsperioden, dvs. under den tid
da vidgarna dr svagast. Dimensioneringsfore-
skrifterna omarbetades dr 1963 churu med
bibehallande av 10/18 tons axel- och boggi-
tryck.

Lingden av de vigar som fram till borjan
av ar 1969 byggts for 10/18 tons axel- och
boggitryck eller forstdrkts till motsvarande
birighetsstandard framgar av tabell 7: 4.

Det nuvarande brobestdndets sammansitt-
ning samt tidigare gillande dimensionerande
fordonsbelastningar £f6r broar framgar i myc-
ket koncentrerad form av tabell 7: 5.

Som synes dr inte mindre édn 55 % av bro-
bestandet ursprungligen dimensionerat for
fordonsvikter av hogst 15 ton, ett axeltryck
om hogst 8 ton och boggitryck pa hogst
10 ton. Endast ca 45 % av broarna ir di-
mensionerade for 14-18 tons axeltryck och
18-22 tons boggitryck.

Vid mitten av ar 1968 tillit 90 % av

SOU 1969: 56



Tabell 7:5. Dimensionerande fordonsbelastningar foér broar och procentuell fordelning av
brobestandet efter alder (inkl. broar pa statsbidragsberittigade leder i stader och samhillen

som &r véghallare).

Dimensionerande fordonsbelastning

Andel av bro-

Fordonsvikt for

bestandet Axeltryck Boggitryck singelfordon,
Byggnadsar o ton ton ton
Fore 1931 25 2 —6 — 4 —12
1931—1937 20 2,8— 7,5 - 3,6—10
1938—1944 10 45— 8 hogst 10 7 —15
1945—1968 45 14 —18 18—22 33
Summa 100

broarna ett boggitryck av minst 12 ton och
73 % av broarna ett boggitryck av minst
16 ton eller mer. DA — som framgar av
tabell 7: 5 — endast ca 45 % av brobestin-
det ursprungligen dimensionerats for hog-
re boggitryck #n 10 ton medfr detta en
snabbare forslitning, ©kat underhall och
kortare livsiangd for en stor del av de gam-
la broarna.

Utvecklingen av de storsta tillatna axel-
trycken pa det statliga véagnitet framgar av
figur 7: 7. Som synes var det hogsta tillatna
axeltrycket endast 6 ton pa huvuddelen av
vignitet dnnu vid mitten av 1950-talet och
en inte obetydlig del av vignitet hade da ett
ligre tilldtet axeltryck én 6 ton. Vid mitten
av &r 1968 var omkring 85 % av riksvigar-
na, 40 % av de genomgaende ldnsvidgarna
och 5 % av Ovriga ldnsvigar, eller totalt
20 % av det statliga vignitet upplatet for
trafik med 10 tons axeltryck och 16 tons
boggitryck. Under ar 1969 har de tillatna
bruttovikterna for fordon och fordonstag
hojts pa detta s. k. tunga vignit till maxi-
malt 51,4 ton vid ett avstind mellan forsta
och sista axeln pa 22 m (se figur 7: 8).

Det idr svart att ange hur stor del av det
totala godstransportarbetet pa det statliga
vignitet som f. n. utfors pa det tunga vag-
nitet. Av den totala biltrafiken (personbi-
lar, bussar och lastbilar) pa det allminna
vignitet utanfor titorterna beriknas emel-
lertid drygt tva tredjedelar hinfora sig till
det tunga vignitet och det ar tdnkbart att
en motsvarande andel av godstransportar-
betet faller pa detta vignat.
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7.3.2 Kostnader for en fortsatt utokning av
det tunga vignitet

Kostnaderna for forstirkning av befintliga,
svaga vigar Ar svara att generellt berikna,
beroende pa att dessa vigars nuvarande till-
stand @r mycket varierande. Varje vig maste
saledes behandlas for sig.

Fran vigforvaltningarna infordrades dar-
for ar 1966 uppgifter om de beriknade eller
uppskattade kostnaderna for:

a) forstirkning till 10 tons axeltryck samt
eventuell erforderlig dikning och punktfor-
bittring av svaga vigar som har sddan stan-
dard i Ovrigt betrdffande linjeforing, bredd
o.d. att de efter sidana atgdrder och med
beriknad trafikokning nojaktigt synes kunna
godtas ca 20 ar framat samt

b) hel om- eller nybyggnad av sadana vi-

o
100,

50}

1955 1960 1965
Figur 7:7. Det statliga vig- och gatunitets for-
delning i procent efter storsta tillitna axeltryck

aren 1953—1968.
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gar som under- beaktande av beriknad tra-
fikokning har sa délig barighetsstandard att
de inte kan trafikeras med 10 tons axel-
tryck och/eller s& délig geometrisk standard
betriffande bredd, linjeforing o. d. att de av
dessa 'skidl maste helt om- eller nybyggas
och silunda inte endast kan forstirkas for
att nojaktigt kunna godtas ca 20 ar framat.

For att emellertid begrinsa kostnaderna
medriknades normalt inte véagar dir trafiken
inom en tjugoarsperiod inte beriknades
komma att Gverstiga 150 bilar per drsmedel-
dygn. Normalt medridknades inte heller vi-
gar utforda enligt 1948 ars anvisningar, dvs.
byggda for 7 tons axeltryck, och som inte
berdknades f& en trafik Overstigande 450
bilar per irsmedeldygn inom 20 ar. P3 de
nimnda vigarna, vilka sammanlagt omfat-
tade ca 27000 km av kategorin »dvriga
lansvigar», synes man f.n. av ekonomiska
skil inte kunna gora nigra mera omfattande
arbeten.

Pa de vigar dir ombyggnader inte kan
foretas, kan man emellertid tillita hogre
axeltryck vintertid. Av denna orsak med-
riknades kostnaderna for forstirkning eller
hel ombyggnad av svaga broar iven pa
sistndmnda vigar.

De av vigforvaltningarna under angiv-
na forutsittningar berdknade totala bygg-
nadsbehoven, som ursprungligen avsig si-
tuationen vid borjan av ar 1966 men som
senare har kompletterats till att gilla den
1 januari 1969, framgar av tabell 7: 6.

Som framgar av tabellen bedoms sam-
manlagt ca 24 500 km vidg kriva ombygg-
nad och ca 24 100 km forstarkning och i
samband didrmed punktvis forbittring av
den geometriska standarden. Kostnad for
ny- och ombyggnad uppskattades till 17 mil-
jarder kr och for forstidrknings- och forbitt-
ringsarbeten till 4 miljarder kr uttryckt i
1969 ars priser. Det ir svart att ange hur
stor del av de angivna kostnader som egentli-
gen skall anses hanforliga till barighetsupp-
rustning. Eftersom det framst dr behovet av
forbéttrad geometrisk standard som moti-
verar en ny- eller ombyggnad av vig skulle
det med denna utgdngspunkt vara motive-
rat att hinfora hela kostnaden for ny- och
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ombyggnader av. vigar till forbdttring. av
den geometriska standarden. En nybyggnad
eller hel ombyggnad medfor & andra sidan
oftast dven en forbdttring av birigheten,
varfor en del av kostnaden av detta skil
borde kunna hdnforas till bérighetsupprust-
ning. Merkostnaderna vid en dimensionering
for 10 tons axeltryck jamfort med 8 ton
torde i genomsnitt for tvafiltiga vigar upp-
ga till ca 15-25 kr per lingdmeter i 1969
ars priser beroende av vigbredd. Om man
tar hinsyn till att en del vigar, som kriver
ombyggnad, redan har en tillfredsstillande
barighet kan det vara rimligt att rikna med
en genomsnittlig merkostnad pa grund av
birighetshdjning av 20 kr per meter vid ny-
och ombyggnad av vig. Kostnaderna for
birighetshdjningen i samband med ny- el-
ler ombyggnad skulle under dessa antagan-
den uppga till ca 3,4 miljarder kr (jfr ka-
pitel 5 i bilaga 1). Hérav skulle ca 700 a
800 miljoner kr hinféra sig till riksvigar
(inkl. europavigar) och genomgéiende lins-
vigar.

Om hela det angivna forstirknings- och
ombyggnadsbehovet kunde tillgodoses un-
der perioden fram till ar. 1985, skulle den
sammanlagda lingden av vigar dimensione-
rade for 10 tons axeltryck uppga till drygt
70 000 km ar 1985. Det #r dock osikert om
en sa omfattande ny- och ombyggnad av vi-
gar kan komma till stind under den aktuella
perioden. I den man en utdkning av det
tunga vignitet i stillet maste ske genom
forstirkning av befintliga vigar, blir kost-
naderna fOr en birighetsupprustning av en
helt annan storleksordning. Av tabell 7:6
kan exempelvis utldsas att kostnaderna for
forstarkning av riksviigar och genomgiende
linsviigar i genomsnitt beriknas uppgi till
ca 200 kr per meter. For ovriga ldnsvigar
torde kostnaden bli nagot ligre (jfr bilaga
8). Utforda undersokningar tyder  pa, -att
bérighetshojningar genom mera omfattande
forstarkningsarbeten dr foga l6nsamma pa
stora delar av det lagtrafikerade vigniitet.
Ombyggnad av svaga broar uppvisar dir-
emot ofta god 16nsamhet. P4 vigar med
ndgot storre' trafik kan emellertid en f&r-
starkning i forening med oljegrusbehandling
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Tabell 7:6. Forstarknings- och ombyggnadsbehov aren 1969—1985.

Behov av forstarknings- och

Behov av forbattringsatgarder

nybyggnad

el. hel om- Diérav enbart

byggnad Totalt forstirkning Summa
Vigkategori km mkr km mkr km mkr km mkr
Europavagar 1865 4121 206 49 27 7 2071 4170
‘Ovr. riksvigar 4126 4436 562 191 169 56 4688 4627
Léansvagar 100—499 4726 2616 2692 502 1036 190 7418 3118
Ovr. linsvigar 13744 6072 20675 3179 85 34419 9251

Summa 24461 17245 24135 3921 48 596 21 166

cller paférande av beldggning ge accepta-
bel I6nsamhet, se bilaga 8.

En sirskild beridkning av kostnaderna for
en fortsatt upprustning av brobestandet har
dven genomforts. Brobestandet kan indelas
i tre grupper med hédnsyn till barigheten.
En grupp omfattande 47 % av brobestan-
det &r 1968 kan trafikeras av fordon med
22 tons boggitryck och en bruttovikt i hu-
vudsak .enligt kurva I pa figur 7: 8. Bort-
sett frin omkring 200 broar som tillkommit
fore ar 1945 dr dessa byggda enligt nu gil-
lande belastningsforeskrifter. De har dra-
git en sammanlagd byggnadskostnad av ca
1,8 miljarder kr i 1968 ars priser. En andra
grupp som omfattar 26 % av brobestandet
kan trafikeras av fordon med 16 tons bog-
gitryck och en bruttovikt enligt streckad el-
ler punkterad linje pa figur 7: 8 medan en
tredje grupp omfattande resterande 27 % av
brobestandet har lagre barighet.

Kostnaderna for att bygga om eller for-
starka de ca 2 600 broarna som ingér i grupp
3 och vissa broar i grupp 2 sa att samtliga
broar kan trafikeras av fordon med 16
tons boggitryck och en bruttovikt enligt
den streckade linjen pa figur 7: 8 (dvs. en
maximal bruttovikt av 51,4 ton vid 22 m
axelavstand) berdknas uppga till ca 800 mil-
joner kr i 1968 é&rs priser. For en del av
brobestindet bor en sddan barighetsstandard
vara tillricklig, exempelvis ddr det finns
nédrbeldgna barkraftigare broar. Skall emel-
lertid ‘samtliga broar som nu inte tal 22
tons boggitryck, dvs. drygt hilften av bro-
bestdndet ar 1968, byggas om ‘eller forstir-
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kas beriknas detta dra en kostnad av ca
2 miljarder kr. Av detta belopp hénfor sig
ca 1 miljard kr till ombyggnad och for-
starkning av broar tillhorande grupp 2. I
béda alternativen har forutsatts att alla broar
som kraver ombyggnad skall dimensioneras
enligt géllande normer alltsd for 22 tons
boggitryck och en bruttovikt enligt kurva
I pa figur 7: 8.

I verkligheten torde det som tidigare
ndmnts inte vara nddviandigt att hoja ba-
righeten pa samtliga svaga broar, varfor
kostnaden av denna anledning torde kunna
bli négot lagre. A andra sidan dr det troligt
att vissa brobyggnader kan komma att beho-
va utforas separat utan samtidig vigombygg-
nad, varigenom kostnader for tillfarter till-
kommer. Om de angivna kostnaderna ut-
trycks i 1969 ars priser torde Okningen
uppvigas av att ombyggnadsbehovet mins-
kar genom pagaende brobyggnader. Det sy-
nes darfor realistiskt att rikna med en kost-
nad av ca 2 miljarder kr for att ge det
existerande brobestindet den standard som
rekommenderas i 1957 ars vigplan.

7.3.3 Kostnader vid en hdjning av birig-
hetsstandarden fran 10 till 13 tons axel-
tryck for viktigare viagar.

Merkostnaderna for en Okning av det di-
mensionerande axel- och boggitrycket frin
10/18 ton till 13/21 ton! vid nybyggnad
av tvafiltiga védgar kan berdknas uppgd till

! Det mot 13 tons axeltryck svarande bog gi-
trycket har ansetts bora sdttas till minst 20 ton.
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i genomsnitt 5 & 6 %. For motorvigar och
andra storre vigar blir merkostnaden rik-
nat i procent nagot ldagre. De erhéllna vir-
dena, som i stort sett overensstimmer med
de resultat som erhéllits vid motsvarande
berdkningar utforda i samband med den
norska vigplanen dr betydligt ldagre @n de
virden som angavs i 1957 érs vigplan. (SOU
1968: 2 s. 139.)

For att ett axeltryck av 13 ton skall kun-
na tillitas inom Overskadlig tid maste emel-
lertid det vignit som redan utbyggts for
10 tons axeltryck, dvs. de viktigaste vigar-
na, i regel forstarkas. FOor de vidgar som
byggts enligt 1963 érs reviderade dimensio-
neringsanvisningar torde forstarkningskost-
naderna stanna vid ca 50 kr per lingdme-
ter. De 10-tonsvagar som utforts enligt de
ursprungliga dimensioneringstabellerna av éar
1953 kan ddremot antas krdva mer omfat-
tande forstarkningsatgirder, bl. a. torde vis-
sa nedkrossningar ha skett i barlager, lik-
som en viss nedbrytning av beldggningar.
Kostnaderna for forstirkning av dessa vi-
gar har beridknats till omkring 100 kr per
meter vag.

Med hinsyn till att huvuddelen av 10-
tonsvignitet dr utfort enligt 1953 ars di-
mensioneringstabeller har det ansetts rim-
ligt att forsiktigtvis rdkna med den hogre
forstirkningskostnaden, speciellt som ingen
hinsyn tagits till att kostnaderna vid for-
stirkning av vigar i samhallen kan bli vi-
sentligt hogre. De totala kostnaderna for
forstarkning av hela 10-tonsviégnitet till en
barighet motsvarande 13 tons axeltryck skul-
le dirmed komma att uppga till ca 2,3 mil-
jarder kr.

I ovan angivna belopp ir inte inriknat
nigra kostnader for broar. Som tidigare
framgatt tdl 47 % av brobestindet ar 1968
(varav ca 200 ildre broar) 22 tons boggi-
tryck och alla nya broar dimensioneras for
22 tons boggitryck och en bruttovikt enligt
kurva I i figur 7: 8, dvs. 60 ton vid ett axel-
avstdnd av 22 m. Men for att ett eventuellt
framtida 13/21 tons axel- och boggitryck
skall kunna utnyttjas dven vid relativt kor-
ta fordon kravs dock en viss 6kning av bro-
standarden. Detta kan i sa fall endast ske
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successivt och pa lang sikt med hinsyn till
det relativt stora antal moderna broar som
nu finns pd huvudvignitet. Merkostnader-
na for nagra tinkbara alternativa utform-
ningar av brostandarden vid nybyggnad
framgar av nedanstdende uppstillning.

En i#ndring av belastningsforeskrifterna
vid dimensionering av nya broar sa att de
kan trafikeras av fordon med 22 tons bog-
gitryck och en bruttovikt enligt

kurva II i figur 7: 8 (dock hogst 60 tons
bruttovikt vid axelavstindet 18 m och dirdver)
medfér en kotnadsokning vid nybyggnad av
broar med ca 2 %,

kurva III i figur 7:8 (dock hogst 60 tons
bruttovikt vid axelavstindet 10 m och ddrdver)
medfor en kostnadsokning vid nybyggnad av
broar med ca 7 %,

kurva IV i figur 7: 8 (dock hogst 60 tons
bruttovikt vid axelavstdndet 6 m och dirdver)
medfor en kostnadsokning vid nybyggnad av
broar med ca 8 %,

kurva V i figur 7:8 (dock hogst 100 tons
bruttovikt vid axelavstdndet 10 m och dirover,
motsvarande ca 9 st 11 tons axlar med cen-
trumavstand mellan axlarna av 1,25 m) med-
for en kostnadsokning vid nybyggnad av broar
med ca 12 %.

Vid kurva I och II maéste trafiken med
hinsyn till broarnas bérférmaga liksom nu
regleras med foreskrifter om maximalt till-
laten bruttovikt i forhallande till axelav-
standet i princip enligt nu gillande 54 §
i vigtrafikférordningen. Vid kurva III kan
foreskrifterna betriffande bruttovikt forenk-
las och ges i princip samma utformning
som i flertalet linder pa kontinenten, nidm-
ligen vissa maximividrden for fordon resp.
fordonstdg. Bruttovikterna dr hérvid i hu-
vudsak oberoende av axelavstanden. Vid
kurva IV och V kan foreskrifterna angaen-
de bruttovikt ytterligare forenklas och en-
dast avse ett maximerat virde av 60 ton
vid kurva IV resp. 100 ton vid kurva V.

7.3.4 Forslag till framtida barighetsstandard
Vagar

Med hinsyn till barighetsstandarden hos det
befintliga vig- och brobestdndet samt den
standard som f. n. rader eller tillaimpas vid
nybyggnad av végar i andra europeiska ldn-
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Figur 7:8. Alternativa utformningar av brutto-
viktsbestammelser.

der synes valet av barighetsstandard vid
nybyggnad av vig for den nu aktuella perio-
den std mellan a ena sidan en dimensione-
ring for 10/18 tons axel- och boggitryck

liksom hittills och 4 andra sidan en dimen-

sionering for 13/20 a 13/21 tons axel- och
boggitryck.

Foretagna undersokningar tyder pa, att
vid en arlig 6kning av godstransporterna
med 7 2 8 % och 20 ars livslingd for vé-
gen, gar lonsamhetsgrinsen for 10 tons
axeltryck vid ett arligt godsflode under opp-
ningsiret om ca 100 000 ton fOr smala tva-
faltiga vagar (6 m) och ca 200 000 ton for
breda tvafiltiga viagar (13 m) vid ny- eller
ombyggnad. Vid en ekonomisk livslangd
av 30 ar for viagen blir motsvarande vir-
den ca 75000 ton resp. 150000 ton.!

Lonsamhetsgransen for 13 tons axeltryck
torde pa motsvarande sitt ga vid ett arligt
godsflode av 250 000-300 000 ton resp.
500 000-600 000 ton vid 20 ars anvénd-
ningstid for vigen och vid 150 000-
200 000 ton resp. 350 000—400 000 ton vid
30 ars anvédndningstid. Eftersom berékning-
arna dr behdftade med osdkerhet kan de
namnda siffrorna endast tas som en indi-
kation om storleksordningen av de erforder-
liga godsflodena.

Som jamforelse kan ndmnas, att en inom
statens vagverk utford beridkning av godsflo-
dena ar 1963 pa landsbygdens allménna vig-
nit, se tabell 7: 7, ger vid handen att endast
ca 6000 km eller 6 % av vagnitet hade

1 Vid berdkning av transportkostnadsminsk-
ningen forutsitts dirvid att inga dverlaster fore-
kommer, varken vid den hogre eller ligre axel-
trycksnivan.

Tabell 7:7. Skattning av det genomsnittliga godstransportflodet for allminna vigar pa lands-

bygden ar 1963.

Trafikklass, Uppskattad godsméngd, ton Viglangd
antal fordon/AMD per AMD per ar km
0— 125 51 18 615 35 346
125— 250 155 56 575 22973
250— 500 321 117 165 16 744
500— 1 000 539 196 735 9930
1 000— 2 000 1 050 383 250 6 522
2 000— 3 000 1781 650 065 2434
3 000— 4 000 2 846 1038 790 1 460
4 000— 6 000 3615 1319 475 1 460
6 000— 8 000 5021 1 832 665 389
8 000—12 000 7130 2 602 450 195
mer dn 12 000 10 645 3 885 425 97

Killa: Berikning av lastbilarnas transportarbete pa grundval av vag- och vattenbyggnadsstyrelsens
fordonsvdgningar och végtrafikrikningar, statens vagverk 1967 (stencil).
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ett godsflode Gverstigande 500 000 ton och
ca 35 % hade ett godsflode Overstigande

100 000 ton detta ar. Aven denna berdk-
ning dr behéftad med osdkerhet (jfr avsnitt
5:1.4 i kapitel 5).

»Ovan redovisade siffermaterial pekar gan-
ska entydigt pa, att den hogsta enhetliga
bérighetsstandard som f.n. kan komma i
friga vid nybyggnad av vagar dr 10/18 ton.
Med hinsyn till den stora spridningen i
godsflode mellan olika védgar, vilken med
all sannolikhet kommer att bestd eller yt-
terligare oka i framtiden, skulle dock en dif-
ferentiering av barighetsstandarden vid ny-
byggnad av vigar kunna Overvigas. For vis-
sa vidgar med betydande godstrafik skulle
da en dimensionering for 13/21 tons axel-
och boggitryck kunna bli aktuell.

~Innan ett mera sammanhéngande vignit
med 13 tons axeltryck kan komma till stand
maste dock det nuvarande tunga vignitet
forstarkas eller byggas om. En forstark-
ning dr emellertid som tidigare framgatt re-
lativt kostsam och det torde drdja ménga
ar innan en ombyggnad av de nyligen bygg-
da delarna av detta vignit blir aktuell. Ut-
byggnad av ett vignit for 13 tons axeltryck
skulle innebira att det under en mycket lang
tid framOver kommer att foreligga stora
skillnader mellan olika delar av det allmin-
na vagnitet betriffande de tillitna axel-
och boggitrycken, vilket av flera skil #r
oldmpligt. Det maste nimligen forutsittas att
for stora delar av det sekundira vignitet
kommer det tillatna axel- och boggitrycket
inte pd ménga ar att kunna hdojas utdver
8/12 tons axel- och boggitryck.

Fragan om inférande av ett 13 tons vig-
nit maste emellertid ocksd bedomas mot
bakgrund av den internationella utveckling-
en. 13/20 eller 13/21 tons axel- och boggi-
tryck dr f.n. tillitet endast i Belgien—Lux-
emburg samt i Frankrike och Spanien men
EEC-kommissionen har ar 1964 foreslagit
att 13/19 tons axel- och boggitryck skall
inféras inom EEC-staterna fr. 0. m. borjan
av ar 1974. I Danmark, Norge och Finland
synes det daremot inte vara aktuellt att in-
fora 13 tons axeltryck under i varje fall den
nirmaste framtiden.
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Med hinsyn till vad som ovan framforts,
har utredningen inte ansett sig kunna foror-
da att vissa vidgar redan nu dimensioneras
for 13 tons axeltryck. Undantag utgoér dock
sadana platser pa storre viagar dar det be-
doms sidrskilt kostsamt att senare utfora
forstarkningar, t. ex. under viadukter och pa
andra platser didr viigbanans hojdldge inte
kan dndras utan svarighet. Pa Ovriga delar
av vignitet torde ddremot en gradvis ok-
ning av bdrigheten kunna erhallas genom pa-
forande av nya beldggningar.

De med hansyn till birighetsstandarden
mest lonsamma atgirderna, i varje fall pa
kort sikt, synes f.n. vara dels en fortsatt
utvidgning av 10/16 tons vignitet inom vis-
sa omraden, dels en Okning av de tillitna
bruttovikterna pa 10/16 tons vignitet upp
till nuvarande bronorm i forsta hand genom
ombyggnad av svaga broar och vissa andra
svaga partier.

Broar

Den i 1957 éars viagplan rekommenderade
barighetsstandarden for broar som alltjamt
giller (dvs. 22 tons boggitryck och en brut-
tovikt for fordon och fordonstig enligt kur-
va I i figur 7: 8) innebar att en marginal
erholls for tillfdlliga tunga transporter och
for vissa militira fordon samt for en even-
tuell framtida axeltryckshojning. For att en
ev. framtida hojning av de tillditna axel- och
boggitrycken till 13/21 ton helt skall kun-
na utnyttjas dven av relativt korta fordon
maste dock brostandarden hojas. Med hin-
syn till broarnas langa livslingd och své-
righeterna att forstirka betongbroar talar
darfor starka skil for, att broarna redan nu
vid ny- eller ombyggnad dimensioneras for
de bruttovikter som kan bli aktuella vid en
eventuell framtida hojning av axel- och bog-
gitrycken till 13/21 ton.

Om broarna dimensioneras si att de med-
ger trafik av fordon med 22 tons boggi-
tryck och en bruttovikt enligt kurva III i fi-:
gur 7:8 (dvs. 60 ton vid ett minsta axel-
avstand av 10 m) synes tillricklig framtida
valfrihet erhallas betriffande utformningen
av olika fordon och fordonskembinationer.:
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Bruttoviktsbestimmelserna kan da dven
ges en avsevirt enklare utformning dn hit-
tills. Den av utredningen har foreslagna hoj-
ningen av brostandarden berdknas medfo-
ra en merkostnad vid nybyggnad av broar
pa7 %.

Rekommendationer

Sammanfattningsvis foreslar utredningen be-
triffande biarighetsstandarden (se i Ovrigt
kapitel 5 i bilaga 1):

1. En systematisk utvidgning av det tunga
vigniitet bor ske genom i forsta hand om-
byggnad och forstirkning av svaga broar,
sa att 10/16 tons axel- och boggitryck kan
tillatas.

2. Vigarna bor dven i fortsittningen vid
nybyggnad dimensioneras for ett enhetligt
axel- och boggitryck pa 10/18 ton, med
den differentiering i uppbyggnadssittet som
den beriknade framtida trafikmadngden med
tunga fordon kan motivera.

3. P4 de platser, ddr en senare forstirk-
ning till 13/21 tons barighet skulle bli sir-
skilt kostnadskriavande, t. ex. vid brounder-
farter eller broanslutningar och i samhillen
med forhdjda gangbanor, bor emellertid vig-
kroppen redan fran bdrjan dimensioneras
for 13/21 tons axel- och boggitryck.

4. Broar bor vid nybyggnad dimensione-
ras for fordon eller fordonskombinationer
med 60 tons bruttovikt pa ett minsta axel-
avstind av 10 m enligt kurva III pa figur
7:8:

5. Inom statens vagverk bor Overvigas
om inte en Oversyn av gillande dimensio-
neringstabeller kan vara befogad under be-
aktande av bl. a. de resultat som framkom-
mit vid AASHO-forsoket.

7.4 Slitlagertyp

Vid sidan av utformningen av den geomet-
riska standarden och bérighetsstandarden ar
dven utformningen av védgbanans slitlager
en viktig standardfraga. Eftersom praktiskt
taget alla vdgar numera vid ny- och ombygg-
nad forses med beldggning, giller proble-
met i forsta hand vilken typ av slitlager
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Fig. 7:9. Nettotillskott av belagd och oljegrus-
behandlad viglingd pa det statliga vdg- och
gatunitet aren 1958—1967.

(grus, oljegrus eller beldaggning) som bor
viljas pa de vigar som inte kan bli foremal
for ombyggnad under den nu aktuella perio-
den. Av det statliga vagnitet hade vid bor-
jan av ar 1969 ca 54 000 km (ddribland
600 km riksvigar och 3 500 km genomgaen-
de linsvigar) grusslitlager och ca 18 000
km (diribland 1 400 km riksvigar och 3 700
km genomgaende ldnsvigar) slitlager av ol-
jegrus. Endast en liten del av dessa végar
kan bli foremél for ombyggnad under den
aktuella femtonarsperioden och valet av slit-
lager blir dirfor direkt beroende av mal-
sittningen for belaggnings- och oljegrusverk-
samheten under perioden (jfr kapitel 10).

Som framgar av figur 7: 9 har det arliga
nettotillskottet av belagd och oljegrusbe-
handlad viglingd (som dr en foljd dels av
nybyggnad, dels av utforda beldggnings-
och oljegrusarbeten pé befintliga vigar) va-
rit betydligt mindre under senare ar @n un-
der borjan av 1960-talet. Den frimsta an-
ledningen hirtill &r att kostnaderna for iord-
ningsstillande av de vigar som skall forses
med oljegrus resp. beldggning successivt har
stigit i och med att oljegrus- och beligg-
ningsverksamheten har utstrackts till allt
simre vigar. Erfarenheten visar saledes att
oljegrusbehandlingen resp. beldggningen gan-
ska snart maste upprepas resp. fornyas om
vigen har otillricklig bérighet. Dérfor mas-
te relativt omfattande forstirkningsatgédrder
vidtas pa svaga vigar.

Effekten av forstirkningar och pafbran-
de av oljegrus resp. beldggning och i an-
slutning hirtill utforda smérre forbattrings-
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arbeten kommer normalt till synes genom
minskade vigunderhallskostnader, ldgre for-
donskostnader, kortare restid samt even-
tuellt okad lastvikt for lastbilar och oOkad
trafiksdkerhet. Virdet hédrav kan i regel
uppskattas och ett, dtminstone grovt, maétt
pa lonsamheten av forstirkningsarbeten och
paforande av oljegrus och beldggningar vid
olika trafikfloden erhallas, se bilaga 8.

Enligt foretagna kalkyler synes lonsam-
hetsgriansen for utférande av forstarkning
(till 10/16 tons axel- och boggitryck) och
oljegrusbehandling vid en investeringskost-
nad av ca 125 kr per meter och en livs-
lingd for investeringen pa 15 ar ga vid
ett trafikflode av ca 300 fordon per arsme-
deldygn under Oppningsaret (se vidare bila-
ga 8). Motsvarande grinsviarde for utforan-
de av beldaggning synes ga vid ca 1000 f/
AMD under Oppningsaret. Maélsittningen
for oljegrus- och beldggningsverksamheten
under perioden fram till &r 1985 bor dir-
for vara, att i princip samtliga vigar som
inte blir foremél for ombyggnad och som
har en trafik Gverstigande 300 resp. 1 000
bilar per arsmedeldygn bér vid angivna for-
utsdttningar forses med oljegrus resp. be-
laggning. Enligt berdkning skulle dirmed
sammanlagt ndra 13 000 km viig forses med
oljegrus eller beldggning under perioden
1970-1984. 1 genomsnitt berdknas trafik-
flédet och investeringskostnaden pa dessa
vagar uppga till 450 £/ AMD resp. 170 kr./
m och totalkostnaden beriknas till ca 1,9
miljarder kr i 1969 érs priser (se kapitel 10).

Det bor emellertid framhallas, att de an-
givna trafikflodesgrinserna lika litet som de
forut angivna trafikflodesgrianserna for oli-
ka typsektioner kan tillimpas schablonmis-
sigt. Hiansyn maste séledes tas till forhallan-
dena i det enskilda fallet. Sanitira skil kan
t. eX. motivera att beldggning utfors #Hven
vid ldgre trafikfloden for vigar i samhil-
len.
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8 Trafik- och bebyggelseplanering 1 tdtorter

8.1 Inledning

Befolknings- och bebyggelseutvecklingen i
landet har alltsedan 1880-talet, da befolk-
ningen inom den rena glesbygden bdrjade
minska, karaktiriserats av en fortgaende
koncentration till med tiden allt stdrre tat-
orter och urbaniserade omraden. Under
1960-talet synes koncentrationen till stor-
stadsregionerna och Ovriga storre tatorter
ha accentuerats. Under femarsperioden
1960-1965 steg exempelvis den andel av
befolkningen som var bosatt i titorter med
minst 25 000 invénare fran ca 38 % till
42 % (se tabell 8:1) medan atskilliga av
de mindre titorterna framfor allt i norra
Sveriges inland och i syddstra Sverige upp-
visade stagnation eller tillbakagang.

Tillgingliga prognoser och beridkningar
tyder pa att denna utveckling kommer att
fortsitta. Enligt statistiska centralbyrans se-
naste befolkningsframrikning skulle folk-
mingden i landet vid en antagen arlig net-
toimmigration av 10 000 personer 6ka med
ca 550 000 invanare under perioden 1970-
1985.1 Over 70 % av denna nettofolkok-
ning, som for Ovrigt dr avsevdrt ligre @n
enligt byrdns nidrmast foregdende berdk-
ningar? skulle falla pa de tre storstadsregio-
nerna och de ovriga tio kommunblock, vars
centrala titort hade en folkmingd Gversti-
gande 50 000 invanare ar 1965 (se tabell
8:2).

Savil varutransporterna inom tédtorterna

SOU 1969: 56

som befolkningens resbehov och allménna
resbenzgenhet kan antas komma att véxa i
takt med den forvintade vilstandsokningen,
den Okade specialiseringen och Gvergingen
till storre enheter inom bl. a. handel, skol-
visende och annan serviceverksamhet, be-
byggelsens 6kade utbredning och titortsbe-
folkningens utglesning, m. m. Eventuellt kan
dock telekommunikationernas utveckling pa
lingre sikt i och for sig medféra en viss
ddmpning eller reducering av resbehoven.
Men samtidigt torde kraven pa transporter-
nas snabbhet och bekvidmlighet komma att
oka, vilket for nirtransporter frimst synes
innebidra okad efterfrigan pa biltransporter
och biltrafikutrymme samt okade krav pa
den kollektiva trafikservicen.

For varutransporter inom tétorterna finns
f.n. knappast négot alternativ till biltrans-
port. Om man bortser fran forhéallandena
under rusningstid, utgdr bilen dven numera
det dominerande transportmedlet for per-
sonforflyttningar i alla storre svenska tit-
orter. Detta kan ses som ett uttryck for
individernas onskan att ha tillgang till ett
firdmedel som kan anvindas i Overensstam-
melse med egna tids- och behovsmonster
och som medger snabba och bekvima for-

1 Befolkningsprojektion for riket 1969—1990.
SCB Statistiska Meddelanden nr Be 1969: 6.

2 Jfr Befolkningsframrikning for riket 1963
—2000. SCB Statistiska Meddelanden nr Be
1965: 8. och Befolkningsprojektion for riket 1967
—1980. SCB Statistiska Meddelanden nr Be
1968: 3.
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Tabell 8:1. Folkmingden i olika titortsgrupper aren 1960 och 1965

1960 1965
Folk- Folk-

Storleksklass Antal méingd 1Y% av Antal mangd I 9% av
Invéanareantal tdtorter 1000 inv. riket tdtorter 1000 inv. riket
200— 1 999 1514 883 11,8 1 468 867 11,2
2 000— 4999 161 491 6,5 188 573 7,4
5 000— 9 999 69 476 6,3 69 474 6,1
10 000—24 999 49 786 10,5 57 862 11,1
25 000—49 999 15 500 6,7 24 803 10,3
50 000—99 999 10 689 9,2 10 744 9,6
100 000— 3 1629 2157 3 1688 21,7
Summa 1 821 5454 72,7 1819 6011 77,4

Killor: SOS, Folkrikningen den 1 november 1960 och SOS Folk- och bostadsridkningen 1965,
del II.

Tabell 8:2. Beridknad folkmingd i vissa kommunblock och storstadsregioner dren 1970 och
1985

Folkmingd 1970 Folkméngd 1985 Folkokning 1970—85
1 000 L% ay 1 000 1% av 1 000 1Y% av
Omrade invanare riket invanare riket invanare riket
A-region
Stockholm/Sddertilje 1414 17,6 1 541 18,0 127 23,0
Goteborg 687 8,6 782 9,1 95 17,1
Malmo/Lund/Trelleborg 433 5,4 489 9,7 56 10,1
Summa 2 534 31,6 2812 32,8 278 50,2
Kommunblock
Norrkoping 120 g 130 al 10
Uppsala 120 - 135 e 15
Orebro 112 - 123 & 11
Visteras 111 i 126 -~ 15
Boras 108 e 118 o 10
Jonkoping 106 s 118 iy 12
Link6ping 103 L} 115 e 12
Halsingborg 98 W 107 = 9
Eskilstuna 90 ) 100 oo 10
Gavle 86 5% 95 .. 9 e
Summa 1054 13,1 1167 13,6 113 20,6
Totalt 3 588 44,7 3979 46,4 391 70,8

Killa: Befolkningsprojektion fér kommunblocken till 1970, 1975, 1980 och 1985. (SOS) Statis-
tiska Centralbyran, Stockholm 1969.
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Figur 8:1. Omraden inom 30 km fran tdtort med 50 000 resp. 30000 invanare ar 1965.

flyttningar till en Sverkomlig kostnad. Vid
en fortsatt realinkomstdkning torde det —
savida inga legala eller andra hinder reses
— vara realistiskt att rdkna med att biltat-
heten pa langre sikt kommer att stiga till
en nivad dir praktiskt taget varje person i
arbetsfor élder #ger ett eget fordon. En-
ligt vissa berdkningar skulle detta motsvara
en personbilstithet av ca 600 a 650 bilar
per 1 000 invénare (SOU 1966: 69, s. 152).
Hinsyn hirtill bor givetvis tas vid den
langsiktiga planeringen av tétorternas ut-
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formning och utbyggnad. Dirvid maste gi-
vetvis dven beaktas, att det alltid kommer
att kvarsta betydande trafikantgrupper utan
tillgdng till bil, t.ex. aldringar samt barn
och ungdomar under korkortsaldern.

Av den prognostiserade totala fordonsok-
ningen i landet under perioden 1970-1985
faller enligt utredningens berékning inte
mindre dn ca 60 % eller ca 1,2 miljoner
bilar enbart pa de ndmnda 13 storsta titor-
terna med omland (och 44 % eller nara
0,9 miljoner pé de tre storstadsregionerna).
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Aven om befolkningsutvecklingen i viss ut-
straickning kan komma att paverkas genom
olika lokaliseringspolitiska atgidrder, torde
den hittillsvarande trenden i huvudsak kom-
ma att bestd under den aktuella perioden.
Det kan darfor forutsdttas, att den helt
overviagande delen av Okningen av efterfra-
gan pé vig- och gatuutrymme under perio-
den fram till ar 1985 kommer att hinfora
sig till de 20 a 25 storsta titorterna med
omgivningar (jfr figur 8: 1) samt forbindel-
serna dem emellan. Detta innebir, att ef-
terfragetillskottet frimst kommer att riktas
mot de omraden och trafikleder diir beho-
vet av kapacitets- och standardforbittringar
som regel redan nu &r storst.

Den framtida utformningen av trafik-
systemet i och kring de stdrre titorterna
och samordningen av trafik- och bebyggel-
seplaneringen i dessa omraden utgor dir-
for en av huvuduppgifterna for samhills-
planeringen och de beslut som fattas kom-
mer att fa vittgdende konsekvenser for sam-
hillsutvecklingen i olika avseenden. Som ex-
empel kan ndmnas, att enligt vissa under-
sokningar uppgéar i storre tiatorter kostna-
derna for trafikforsorjningen, om diri dven
inrdknas tidsforbrukningen vid forflyttning-
ar, till mellan en tredjedel och hilften av
de totala boendekostnaderna (jfr kapitel 1
i bilaga 2). An viktigare i detta sammanhang
ar emellertid, att reskostnaderna i hogre
grad dn t. ex. de egentliga bostadskostnader-
na dr direkt beroende av de beslut som fat-
tas inom den fysiska samhillsplaneringen.

Ansvaret for samhaillsplaneringen i beror-
da avseenden avilar i forsta hand kommu-
nerna, som dels har planmonopolet, dels
(nédr det giller storre tédtorter) normalt &r
véghallare inom sina omraden. Med hinsyn
hirtill och pa grund av att de lampligaste
atgdrderna och IGsningarna p& problemen
torde komma att variera frdn omrade till
omrade, har utredningen inte ansett sig
bora eller kunna framldgga négra egentliga
rekommendationer betriffande utformning-
en av det framtida trafiksystemet i de storre
tatortsomradena. Inom utredningen har
dock en sirskild expertgrupp sokt belysa de
aktuella problemstillningarna. Resultatet av
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gruppens arbete redovisas i bilaga 2. I detta
kapitel ges en Gversikt hérav.

8.2 Problemstallningar

Mojligheterna att genom olika planerings-
atgirder tillgodose eller reducera den exis-
terande och forvintade efterfragan pa vig-
och gatuutrymmen inom storstadsregioner-
na och Ovriga storre tédtorter utgor ett av hu-
vudproblemen inom dagens samhillsplane-
ring. Niara forknippade hdrmed dr en rad
fragor rorande titortsmiljon (buller, avga-
ser, m. m.), trafiksiakerheten och titorternas
funktionsduglighet samt konsumenternas/ ar-
betstagarnas och niringslivets krav pa snab-
ba och bekvima person- och godstranspor-
ter, m. m. Tillsammans bildar dessa ett sam-
manhidngande problemkomplex.
Mojligheterna att tillgodose ett fritt bil-
nyttjande! i storstadsregionerna och andra
storre titorter vid en framtida fordubblad
eller trefaldigad biltdthet synes i atskilliga
fall vara mindre gynnsamma, i varje fall
vid ett bibehéllande av nuvarande titorts-
struktur. Denna karaktériseras av en mer el-
ler mindre koncentriskt utbredd bostadsbe-
byggelse kring en tdtortskdrna innehéllande
huvuddelen av ortens servicefunktioner och
en stor del av dess arbetsplatser. Problemet
att tillgodose fri biltrafik giller i varje fall sa
linge de ©kade kostnaderna for kapacitets-
utvidgningar inte avspeglas i hojning av bil-
skatterna (eller andra prishojningar).
Bortsett fran trafiken till och fran de
storre tatorterna under vissa helger och

1 Med fritt bilnyttjande forstds hir att bilen
vid en forutsatt bilbeskattning baserad péa full
kostnadstiackning, i vanlig mening, for iansprak-
taget trafik- och parkeringsutrymme m. m. kan
nyttjas utan inskrinkning. (Det forutsitts dock
inte att biltrafiksystemet kan sdgas vara optimalt
dimensionerat). D4 ingen dverbelastning av tra-
fiksystemet foreligger vid fritt bilnyttjande sigs
fri biltrafik rdda medan vid Overbelastning av
trafiksystemet fordrojd eller diampad biltrafik
sdges foreligga.

Motsatsen till fritt bilnyttjande ar begrdnsat
bilnyttjande, varmed hér avses en situation, dir
bilister till f61jd av dterkommande trafiktringsel
i vissa fall avstar frin att resa eller viljer annat
fardsatt vilket resulterar i genomsnittligt firre
antal personbilsforflyttningar per personbil och
dygn.
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veckoslut #r det frimst trafiken till och
fran centrum under vardagar som medfor
problem. Ovrig trafik inom tdtorterna in-
nebir diremot som regel knappast nagra
problem. Ménga storre svenska tétorters cen-
trala delar har en bebyggelse och ett gatu-
ndt som medfor att ett fritt bilnyttjande
knappast kan tillgodoses ens vid nuvarande
biltdthet och titortsstorlek. Med hénsyn till
kraven pé en tillfredsstdllande framkomlig-
het och titortsmiljo skulle biltrafiken i cen-
trum snarare behova reduceras, savida inte
en radikal ombyggnad av tdtortskdrnan kan
komma till stind. Kraven pa bevarande av
befintlig stadsmiljo och bebyggelse dvensom
kontinuitet i stadsbyggandet och de stora
kostnaderna for en sanering medfor dock
att fornyelsen av stadskdrnorna i manga
fall kan ske endast i begriansad omfattning
och under en lang tidrymd.

Tankbara atgirder inom trafikplanering-
en for att bibehélla eller forbattra titorts-
kdrnans funktionsduglighet och tillgénglig-
het i berorda titorter ar bl.a. utbyggnad
av den kollektiva trafikapparaten i forening
med olika trafikledsforbittringar och trafik-
reglerande Aatgdrder, t.ex. ombyggnad av
korsningar, utbyggnad av centrumavlastan-
de ringleder, signalregleringar, enkelrikt-
ningar, inrittande av sdrskilda korfilt for
den kollektiva trafiken, forbud mot biltra-
fik inom vissa omraden eller under vissa ti-
der samt olika prispolitiska atgdrder savil
betriffande parkering som rorlig trafik.

Aven atgirder inom mark- och bebyggel-
seplaneringen, t. ex. lokaliseringen av olika
verksamheter samt utformningen av tit-
orts- och bebyggelsestrukturen, ar av stor
betydelse. Genom att begrinsa exploate-
ringen i titortens centrala delar och bygga
ut sekundira centra och arbetsplatsomraden
i periferin kan t. ex. trycket mot téatortskar-
nan minskas i expanderande tdtorter. Vida-
re kan en titare bebyggelse ge flera perso-
ner mojlighet att bositta sig inom gang- och
cykelavstdnd frén arbetsplatser, skolor och
servicecentra.! En utveckling av bebyggel-
sen i riktning mot en bandstad eller grupp
av relativt »sjdlvstindiga» tdtorter 4r en
annan tdnkbar 10sning.
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8.2.1 Val av titorts- och bebyggelsestruktur

Valet av titorts- och bebyggelsestruktur &r
som ovan antytts av grundliggande betydel-
se vid den langsiktiga planeringen av fram-
for allt de storre titorternas utbyggnad. Ut-
formningen av titortens och bebyggelsens
struktur — varmed hir avses lokaliserings-
monster, tithet, markanvdndning, m.m. —
paverkar savil trafikbehov och trafikkost-
nader som boendekostnader och miljofor-
héllanden i vidaste bemérkelse.

Mellan kommunikationssystemets och tit-
orternas utformning rdder ett Omsesidigt
samband. Historiskt sett har kommunika-
tionernas utveckling mojliggjort en alltmer
specialiserad markanvindning och en allt
storre och mer utspridd tétortsbebyggelse.
En decentraliserad lokalisering av olika
verksamheter kombinerad med t. ex. en ut-
spridd bostadsbebyggelse i smahus  forut-
sitter i stor utstrickning tillgang till indi-
viduella transportmedel och ett utbrett tra-
fikledsnit, vilket ger stor individuell rorlig-
het. Kostnaderna for att uppritthalla en till-
fredsstillande kollektiv trafikservice for
trafikanter, som inte vill eller kan anvinda
individuella fardmedel, blir dock déarvid som
regel forhéllandevis hoga. Fran miljosyn-
punkt torde en sédan titorts- och bebyggel-
seutformning ha béde for- och nackdelar
jamfort med nuvarande mer centraliserade,
titare bebyggelsestruktur. Fordelarna i form
av bittre utrymmesstandard, mindre trafik-
immissioner, m.m. torde dock Overviga.
En titare bebyggelse ger diremot som regel
kortare avstdnd till arbetsplatser, butiker
och annan service och ger ldgre kostnader
for ledningar, trafikleder och kollektiv tra-
fik. A andra sidan uppstar lattare trafik-
trangsel med ty &tfoljande kostnader och
tidsforluster samt storningar i form av bul-

1 En eventuell framtida 6kad rorlighet pa bo-
stadsmarknaden skulle givetvis ocksa kunna
minska de dagliga resbehoven. Det ar dock svart
att ange vilken inverkan en sadan okad rorlighet
pa bostadsmarknaden skulle f4 pa trafikarbetet
i de storre tatorterna. Valet av bostadsort torde
séledes inte enbart bestimmas av avstandet till
arbetsplatsen. I manga hushall har dessutom
flera personer arbete utom hemmet.
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ler och luftfororeningar, m. m. Det fortji-
nar i detta sammanhang pépekas att enhet-
liga normer for vad som skall anses tolera-
belt i friga om buller och luftfroreningar
vid olika slag av bebyggelse alltjimt saknas.
Det kan emellertid nimnas att chefen for
kommunikationsdepartementet i juni 1969
tillsatt en utredning om normer for trafik-
buller.

Genom bl. a. forbittrade fordonskon-
struktioner, vigbyggnadstekniska &tgirder
t. ex. bullervallar samt effektivare bulleriso-
lering i byggnader frimst forbittrade fons-
terkonstruktioner, m. m. (jfr kapitel 3 i bi-
laga 2) kan dock trafikimmissionerna redu-
ceras, vilket kan underlitta en titare bebyg-
gelse. Savil trafikimmissioner som trafik-
olyckor kan for ovrigt till stor del elimineras
om biltrafikleder, parkeringsplatser och and-
ra anordningar for biltrafiken konsekvent
separeras fran bebyggelse och frin ging-
och cykeltrafikutrymmen bl. a. genom att i
kénsliga omraden forldggas under jord eller
i ett Gverbyggt undre plan. Sidana tvéplans-
Iosningar dr dock som regel forhallandevis
dyrbara och har darfor hittills inte anvénts
i nagon storre utstrackning.

Andra aktuella problem i ménga expan-
derande tdtorter berdr titortskdrnans ut-
veckling och den framtida lokaliseringen av
olika serviceverksamheter inom titorten. Be-
folkningstillvixten i forening med det oka-
de vilstandet medfor en snabbt stigande ef-
terfraigan p& varor och tjidnster, som till-
sammans med bl. a. den Okade offentliga
verksamheten ger ett okat utrymmesbehov
for olika verksamheter som traditionellt har
varit forlagda till tatortscentrum. I den man
detta behov av hénsyn till ekonomi, miljo,
framkomlighet, trafiksikerhet, m.m. inte
kan tillgodoses genom en utvidgning eller
hardare exploatering av det befintliga city-
omradet uppkommer frigan om alternativa
lokaliseringar av olika »centrumverksamhe-
ters. Som tidigare berorts kan dirvid skil-
da 10sningar tdnkas med hinsyn till titor-
tens storlek, geografiska beldgenhet och for-
viantade befolkningstillvixt. Trycket mot tit-
ortskdrnan kan exempelvis minskas genom
utbyggnad av satellitstider och/eller sekun-
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ddra centra i ytteromridena. Olika titorts-
eller bebyggelsemonster kan dirvid viljas
(se kapitel 2 i bilaga 2). Den mest radikala
l16sningen torde vara utbyggnad av ett helt
nytt, konkurrerande cityomrade avsett att
bilda kidrnan i en ny titort eller titortsdel.
Sadana alternativ har bl. a. diskuterats for
Uppsala och i viss man #dven fér Goteborg.
Forutsittningarna for att ett konkurrerande
city verkligen skall kunna uppsta torde bl. a.
vara god tillgdnglighet for den nya titorts-
kdrnan och en mycket snabb titortstillvixt.
Dirvid spelar naturligtvis dven lokalisering-
en av arbetsplatser, offentliga institutioner
samt avstandet och ldget i forhallande till
det befintliga centrumomrédet en stor roll.

Alternativet till en styrd decentralisering
eller omlokalisering av vissa centrumfunk-
tioner i de expanderande storre titorterna,
genom bl. a. utbyggnad av sekundira centra
m. m., torde i ménga fall vara en mer eller
mindre okontrollerad utspridning av olika
verksamheter. Det senare kan innebira
samhillsekonomiska och miljomassiga nack-
delar. En omdiskuterad och allt mer aktuell
fraga i anslutning hirtill utgdr etableringen
av varuhus i s. k. externa ldgen, dvs. belig-
na helt utanfor den egentliga stadsbebyg-
gelsen.! Dessa s. k. externa varuhus ir lo-
kaliserade pa sadant sitt att de skall vara
litt tillgéngliga for bilburna kunder och
de kan oftast erbjuda ldgre priser in city-
varuhus och varuhus beligna i stadsdels-
centra. Genom utbyggnad av restaurang,
motell, bensinstationer m. m. kan de dess-
utom komma att bilda underlag for en cent-
rumbildning och eventuellt ge upphov till en
mer eller mindre spontan titortsbildning.
De uppfattas dérfor i ménga titorter som
ett hot mot mdjligheterna att fornya city-
omradet och/eller etablera livskraftiga se-
kundira centra. Losningen pa detta problem
torde frimst ligga i en okad regional pla-
nering.

Sammanfattningsvis kan sigas, att valet

1 Som exempel kan ndmnas att vid borjar av
ar 1969 var 8 9% (13 st) av varuhusen i landets
storsta varuhuskedja s. k. externa varuhus men
att ca en fjardedel (10 st) av de planerade nytill-
skotten fram till ar 1975 utgors av externa varu-
hus.
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av tdtorts- och bebyggelsestruktur utgér en
av de viktigaste uppgifterna i den langsikti-
ga tdtorts- och bebyggelseplaneringen, sir-
skilt i de storre expansiva titorterna. Na-
gon generell, for alla tatorter tillamplig 16s-
ning torde knappast finnas, utan valet bor
grundas pa en allsidig analys och virde-
ring (sa langt mojligt uttryckt i ekonomis-
ka termer) av alla relevanta konsekvenser
av mojliga alternativa Iosningar. Héansyn bor
ddrvid bl. a. tas till den fOrvintade utveck-
lingen av arbetstidens ldngd, den dubbla bo-
sattningen och konsumenternas virdering av
olika boendeformer.

8.2.2 Avvigning mellan individuell och kol-
lektiv trafik m. m.

Avviagningen mellan individuell och kollek-
tiv trafik samt utformningen av det kollek-
tiva trafiksystemet utgor tillsammans med
valet av tédtorts- och bebyggelsestruktur en
huvudfraga vid planeringen av de storre tit-
orternas utbyggnad. Problemet dr av natur-
liga skédl mest framtradande i de allra stor-
sta tdtorterna, diar savil en begrénsning av
bilnyttjandet som en satsning pa sparbund-
na eller andra fran biltrafiken mer eller
mindre separerade kollektiva trafikmedel
kan vara aktuell.

Foérdelen med separata kollektiva trafik-
system, t.ex. tunnelbanor eller sparvigar
pa egen banvall, dr fraimst den hoga trans-
portkapaciteten. Nackdelar dr ddremot de
relativt stora initialkostnaderna och den
ringa flexibiliteten vid ett sddant system.
Avvigningen mellan individuell och kol-
lektiv trafik och utformningen av det kol-
lektiva trafiksystemet maste grundas pa en
noggrann analys och virdering av alla om-
standigheter av betydelse.

Bland viktigare faktorer som bor beak-
tas dr den befintliga och efterstrivade tit-
orts- och bebyggelsestrukturen samt kon-
sekvenserna for boende- och trafikmiljon
vid skilda utformningar av trafiksystemet.
Andra faktorer av betydelse ar befolkning-
ens nuvarande och framtida alderssamman-
sdttning, forvirvsintensitet, arbetstider och
inkomster, samt inte minst invdnarnas var-
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dering av restid (vantetid, géngtid, m. m.)
och bekviamlighet (tillgang till sittplats, om-
stigningsfrekvens, buller, ventilation, m. m.)
vid forflyttningar inom tdtorten.

Behovet av och underlaget for kollektiv
trafik i en tdtort eller tédtortsdel varierar gi-
vetvis med befolkningens aldersfordelning
och inkomster. Vid en fortsatt realinkomst-
stegring torde det stora flertalet personer i
aldersklasserna Over 18 ar sd smaningom fa
rad att halla sig med bil. Andelen bil- och
korkortsdgare inom befolkningen kan dock
av medicinska skél och med hénsyn till be-
folkningens 4alderssammansittning, m. m.
knappast komma att Overstiga ca 65 % vid
oforandrad korkortsalder (jffr SOU 1969:
69 s. 152).

For att tillgodose forflyttningsbehoven for
trafikantgrupper utan tillgang till bil, framst
aldringar samt barn och ungdomar under
18 ar, kommer saledes alltid att krivas en
viss kollektiv trafikservice i alla storre tét-
orter. Utdver denna minimiservice torde
komma att foreligga ett for olika titorter
varierande behov av kollektiv trafik for ar-
betsresor m. m. till och fran centrum.

Behovet av och underlaget for kollektiv
trafikservice varierar dven mellan olika tit-
ortsdelar, beroende bl. a. pa att befolkning-
ens aldersfordelning varierar dven mellan
skilda delar av en storre tédtort. I centralt
beldgna, dldre bostadsomraden utgdrs van-
ligtvis en stor del av befolkningen av ald-
ringar och yngre ensamstiende personer,
medan barnfamiljerna dominerar i de se-
nast utbyggda forortsomradena. Genom att
befolkningens sammansittning successivt
fordndras i de olika bostadsomradena, kom-
mer ocksda behovet av kollektiv trafikser-
vice att dAndras med tiden, vilket foranle-
der krav pa ett sa flexibelt kollektivt tra-
fiksystem som mojligt. Eftersom utveckling-
en f. n. synes gd mot en allt mer koncentre-
rad utbyggnad av stora, sammanhingande
forortsomraden, kan de av befolkningens
aldersfordelning beroende variationerna i be-
hovet av kollektiv trafikservice viantas oka
i betydelse. Antalet tonédringar inom ett bo-
stadsomrade kan exempelvis komma att
dndras ganska radikalt inom loppet av en
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fem- eller tiodrsperiod med ty atféljande
successiva okningar och minskningar av tra-
fikbehov och trafikunderlag.

Aven arbetstidsfordndringar och dndring-
ar i befolkningens fOrvérvsintensitet torde
komma att paverka behovet av kollektiv
trafik i en tdtort. Det kan diskuteras om en
fortsatt arbetstidsforkortning och en even-
tuellt 6kad andel deltidsarbetande resulterar
i en jamnare eller ojamnare trafikfordelning
under veckan och dygnet. Mojligheterna att
genomfora en planmiéssig spridning av ar-
betstiderna for att diarigenom kunna kapa
trafiktopparna borde i varje fall dka vid en
kortare arbetstid per dygn. En 6kad sprid-
ning av arbetstiderna i storre tétorter skul-
le dels kunna minska behovet av kollek-
tiv trafik, dels ge storre bekvamlighet vid
resor med kollektiva trafikmedel under hog-
trafiktid och/eller jimnare utnyttjande av
den kollektiva trafikapparaten och biltrafik-
natet.

Trots att fordelarna fran trafiksynpunkt
med en spridning av arbetstiden dr vél kén-
da har det savil i Sverige som utomlands
av psykologiska och praktiska skl hittills
visat sig svart att genomfdra en tillracklig
spridning av arbetstiderna i storre titorter.
For att detta skall kunna uppnas krivs bl. a.
att forskjutningen av arbetstiden vid skilda
foretag och verksamheter beldgna inom
samma tétortsdel samordnas. Mdjligheterna
att sprida arbetstiderna inom ett och samma
foretag dr namligen ofta begrinsade pa
grund av arbetets art. Med hinsyn till ons-
kemalen om ett effektivt utnyttjande av den
kollektiva trafikapparaten maste exempelvis
forskjutningen av arbetstiden vid foretag be-
ldgna inom samma omrade vara tillrackligt
stor for att bussar och tégsitt skall hinna
fullborda en tur.

En forvintad okad andel forvarvsarbe-
tande gifta kvinnor och ett okat antal stu-
derande och dubbelarbetande personer tor-
de i Ovrigt tillsammans med en fortsatt ut-
spridning av bebyggelsen komma att med-
fora en generell Okning av resbehoven i
tatorterna, vilket bor beaktas i planeringen.

Av stor vikt dr &dven att trafikanternas
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attityder och vérderingar av restid och be-
kvamlighet vid forflyttningar inom tétorter
beaktas, savil vid avviagningen mellan indi-
viduell och kollektiv trafik som vid utform-
ningen av det kollektiva trafiksystemet. Hit-
tills synes inte alltid tillrdcklig hénsyn ta-
gits hirtill vid planeringen av den kollek-
tiva trafiken. Kunskaperna om trafikanter-
nas varderingar och attityder ar dock rela-
tivt begriansade och en okad forskning hir-
vidlag dr darfor av stort viarde. Det fore-
faller emellertid mycket troligt att kraven pa
bekviamlighet och snabbhet vid resor inom
tatorterna kommer att oka i framtiden.

Sammanfattningsvis kan sédgas, att av-
vagningen mellan individuell och kollektiv
trafik i en tidtort och utformningen av det
kollektiva trafiksystemet bor grundas pa en
vardering av de sociala, medicinska och ov-
riga samhillsekonomiska effekterna av olika
tinkbara alternativ. Som tidigare framhal-
lits, bor dérvid alltid samordning ske med
bebyggelseplaneringen. For detta dndamal
foreligger det behov av en metodik som gor
det mojligt att for varje planalternativ viga
samman olika effekter av betydelse, sisom
anldggnings- och driftkostnader for bebyg-
gelse och trafikanordningar, trafikolyckor,
tidsatgang och bekvamlighet vid forflytt-
ningar, luftféroreningar, buller och andra
miljostorningar till ett gemensamt matt. En
lamplig 16sning synes vara att sa langt moj-
ligt uttrycka alla konsekvenser av betydel-
se 1 siffermissiga termer (se kapitel 8 i bila-
ga 2). Svarigheter erbjuder dirvid framfor
allt bestamningen och varderingen av de
sociala och miljoméssiga konsekvenserna av
skilda trafikforsorjnings- och bebyggelseal-
ternativ. Detta till trots bor ett sadant
forsok till systematisk vardering kunna ge
ett bittre beslutsunderlag an hittills tillim-
pade mer intuitiva metoder.

Vid slutligt val av trafiksystem maste
hinsyn dven tas till vilka medel som i prak-
tiken star till buds att styra trafikanternas
val av fiardmedel. Den ur sambhillelig syn-
vinkel ldmpligaste fordelningen av resor-
na mellan individuella och kollektiva trafik-
medel kan saledes tdnkas vara svar att upp-
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na Atminstone vid hittills anvinda metoder.
Problemet torde exempelvis vara aktuellt i
de titorter dir en utbyggnad av det befint-
liga centrumomradet planeras i forening
med Okad satsning pa kollektiva trafikmedel
och begrinsning av biltrafiken. Om det kol-
lektiva trafiksystemet inte kan goras tillrack-
ligt attraktivt och en effektiv begrinsning
av biltrafiken inte kan genomféras, finns det
vid en sidan 16sning en uppenbar risk for
okad trafiktringsel och forsamrad tillgdng-
lighet i centrala omraden.

Hittillsvarande erfarenheter tyder pa att
atgirder enbart i form av Okad turtithet
och prisnedsittningar m. m. for kollektiva
transportmedel knappast #r tillrdckliga for
att locka Over bilister till kollektiva fird-
medel (se kapitel 4 i bilaga 2). Da for den
enskilde bilisten anvindning av bil oftast
stiller sig fordelaktig, bAde med hénsyn till
restid och bekvimlighet, synes en eventuell
begrinsning av biltrafiken inom vissa om-
rdden knappast kunna &stadkommas pa an-
nat sitt dn genom direkta atgérder mot bi-
lismen i form av parkerings- och trafikres-
triktioner, avgiftsbeldggning, m.m. Den
lampligaste kombinationen av atgirder tor-
de emellertid pd samma sétt som den lamp-
liga avvigningen mellan individuell och kol-
lektiv trafik komma att variera fran titort
till tatort. Nagon generell for alla storre tit-
orter giltig 13sning torde knappast finnas.

En okad utspridning av bebyggelsen i
titorterna i forening med en koncentration
av detaljhandel och annan service till vissa
titortscentra kan leda till att avstanden mel-
lan bostad och butiker, daghem, etc. i hogre
grad @n hittills kommer att Overstiga ac-
ceptabelt gdngavstind. Kostnaderna for att
uppritthélla en konventionell kollektiv tra-
fikservice av hog standard vid en utspridd
bebyggelse torde bli relativt hoga i framti-
den. Ett billigare alternativ kan darfor i
vissa fall tankas vara nagon form av subven-
tionerad taxitrafik. En sddan 19sning har for
Ovrigt temporart provats i nagra fall i ny-
byggda bostadsomrdden i avvaktan pa ut-
byggnaden av en mer reguljar kollektiv tra-
fik.
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8.2.3 Forbittring av trafik- och milj6forhal-
landen i befintlig bebyggelse

Vid nybebyggelse kan kraven pa en till-
fredsstillande trafik- och miljostandard som
regel tillgodoses genom en konsekvent sam-
ordning av bebyggelse och trafikndt med
bl. a. en langt driven trafikseparering i en-
lighet med SCAFT-normerna! dven om dér-
vid vissa svarigheter kan uppstd betridffande
linjedragning for busstrafik. I stort sett sam-
ma rent tekniska forutsittningar géller vid
totalsanering av ildre bebyggelseomraden.
Storre problem uppstér diaremot nir det gil-
ler att tillgodose onskemél om forbattrade
trafik- och miljoforhéllanden i befintlig be-
byggelse d& i huvudsak endast punktsane-
ring kan forekomma. Genom s. k. trafiksa-
nering, varmed avses dndring av befintliga
trafikanlidggningar och deras narmiljo samt
trafikreglerande &tgirder i syfte att minska
olycksrisker, reducera trafikimmissioner och
forbittra framkomligheten for olika trafik-
slag, kan emellertid inte sdllan betydande
forbattringar erhéllas utan alltfor stora kost-
nader. Hittills saknas enhetliga riktlinjer for
vilka atgdrder som skall vidtas, men ett ut-
vecklingsarbete pagar.2

Trafiksaneringsarbetet berdr ett flertal
miljofrigor i tdtorterna och kréaver dirfor
en samlad insats av trafik- och stadsplane-
rare, hilsovardsmyndigheter, m. fl. parter.
De olika atgirderna bor helst samordnas i
ett program (trafiksaneringsplan) sa att kon-
sekventa atgarder vidtas inom olika tétorts-
delar i syfte att anpassa dessa till moderna
krav pa funktion och miljostandard. Atgir-
der inom trafiksanering kan indelas i dels
indringar av trafikanldggningarnas utform-
ning, dels inforande av trafikregleringar syf-
tande till:

1 SCAFT 1968: Riktlinjer for stadsplanering
med hinsyn till trafiksdkerhet, Statens Planverk
1968 (se vidare kapitel 6 i bilaga 2).

2 En arbetsgrupp, SCAUT (Stadsbyggnad
Chalmers, Arbetsgruppen foér Uppfdljning av
Trafiksaneringsstudier) bildades ar 1967. Grup-
pen arbetar under en ledningsgrupp med fore-
tradare for bl.a. kommunikationsdepartementet.
I projektet ingér bl. a. for- och efterstudier av
effekter och kostnader av trafiksanerande atgérder
i ett antal utvalda tatorter.
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— en separering av olika trafikslag i tid
och rum, framst fotgéngare fran fordons-
trafik

— en differentiering inom varje trafik-
slag med avseende pa trafikuppgift och tra-
fikegenskaper sa att trafikflodena blir sa
homogena som mojligt

— andra fordndringar i trafikanliggning-
arnas utformning och inforande av trafik-
reglerande atgédrder si att trafikmiljon blir
enhetlig och overskadlig.

Gangtrafiken kan underlittas bl. a. genom
att helt eller under vissa tider avlysa biltra-
fik fran gator med storre gingtrafikstrom-
mar i centrala omrdden. Ofta maste man
dock i befintlig bebyggelse tillaita gingtra-
fik och fordonstrafik i samma gaturum. I
sadan blandmiljo kan hastighetsregleringar
under 50 km/h fa tillgripas. Vidare kan ric-
ken behdva uppsittas utmed gangbanor med
stor gangtrafik. En annan atgird for att
oka trafiksikerheten och underlitta gangtra-
fiken dr att gora om vissa lokalgator till
aterviandsgator for att darigenom hindra ge-
nomfartstrafik. Vid anordnande av sam-
manhédngande gangstrak far krav pa genhet
for storre fotgéngarstrommar avvigas mot
onskemal om att begrinsa antalet kors-
ningspunkter med biltrafiken. I vissa punk-
ter med betydande konflikter mellan fot-
gangare och fordonstrafik kan det bli nod-
vindigt att utbygga planskilda korsningar
eller anordna signaler, t.ex. i centrumom-
raden, vid skolor, lekplatser, m. m.

Sarskilda atgiarder for att forbittra fram-
komligheten for rorelsehindrade, &ldringar,
personer med barn- och shoppingvagnar ir
en annan viktig uppgift i trafiksaneringen.
Bland de atgirder som kan vara aktuella
ar:

— Oversyn av lutningsforhallanden pa
oppna platser och gangvégar s att rullstols-
bundna transporter underlittas

— uppsittning av stodanordningar, led-
stanger, viloplatser m. m. sérskilt pa platser
med storre lutningar

— eliminering eller avfasning av kantste-
nar

— Oversyn av gangstrakens beliggningar,
sa att inte képpar eller hjul fran rullstolar
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etc. sjunker ned och ej far tillrickligt fiste

— oOversyn av tillfarter m. m. vid lokaler
och inrittningar som har hog besoksfre-
kvens av rorelsehindrade

— inrdttande av sirskilda parkeringsplat-
ser som medger pa- och avstigning mellan
rullstol och motorfordon

— oversyn av fotgidngarstyrda signaler
bl. a. betriffande signalstolparnas placering,
signalknapparnas hojd, grontidens lingd
samt utrustning med akustiska signaler for
synskadade.

For cykeltrafiken bor i princip samma at-
girder vidtas som for gangtrafiken. Mer
omfattande cykeltrafik bor dir s& &r moj-
ligt ledas pa sirskilda cykelbanor som #r
atskilda fran biltrafiken. Mojligheterna att
utbygga planskilda korsningar bor underso-
kas. Bland enklare dtgirder som kan kom-
ma i fraga &r att framfor en korsning leda
av vinstersviangande cykeltrafik at hoger pa
sarskild bana eller korfilt och sedan lata
denna trafik korsa billeden i riat vinkel. I
vissa fall kan sarskild signalfas ges at sving-
ande cykeltrafik ndr denna har stor om-
fattning.

Sarskild uppmirksamhet méste dgnas mo-
pedtrafiken. Om inte en effektivare buller-
ddmpning eller kontroll kan genomforas for
mopeder, bor sadan trafik si langt mojligt
undvikas i anslutning till bostadsomrade-
nas gang- och cykelvigniit.

Som underlag for upprittande av en plan
for forbattring av  biltrafiksystemet bor
samtliga ldnkar i gatunitet inventeras och
klassificeras efter trafikfunktion. Direfter
bor forslag upprattas till trafikledsstandard
(dimensionerande hastighet eller tillaten
maximal hastighet, korsningsavstdnd, kors-
ningsstandard, utsldpp, grad av trafiksepa-
rering m. m.). Bl.a. bor de olika ledernas
och gatornas linjeforing Overses och juste-
ras. Pa idldre trafikleder ar inte sillan kor-
falt, kantlinjer, mittremsor eller refuger da-
ligt anpassade till de sparkurvor, som be-
staimmer fordonens utrymmesbehov. Sir-
skild Gversyn krdavs ofta i sndvare kurvor
och gatukorsningar med Gvergangsstillen sa
att krav pa manovreringsutrymmen for for-
donen tillgodoses. Cirkulationsplatser kan

SOU 1969: 56



hehdva utvidgas for att enhetliga korfilt och
lingre vévningsstriackor for fordonsstrom-
marna skall erhallas m. m. Diar méjligheter
finns bor man i viktiga korsningar pa stor-
re leder anordna sirskilda filer for sving-
ande trafik. En sadan utformning ger vi-
sentliga forbdttringar av korsningarnas ka-
pacitet. Signalreglering kan #ven tillgripas
for att reglera korsningspunkterna. Sa langt
mojligt bor dirvid enskilda signaler samord-
nas.

Till trafiksanering hor #ven Oversyn av
utslapp fran fastigheter samt in- och ut-
farter bl.a. vid bensinstationer, kiosker
m. m. I manga fall kan antalet utslipp och
anslutningar reduceras genom att utslipp
fran intilliggande anliggningar sammanfors.

Den kanske allra viktigaste atgirden for
biltrafiksystemet &r att infora enkelriktning-
ar och forbud mot vissa rorelser i korsning-
ar. Sddana atgirder forbittrar framkomlig-
heten och minskar konfliktriskerna och bor
alltid for sammanhingande omraden sam-
ordnas med atgiarder for ging- och cykel-
trafiken.

Pa viktigare biltrafikleder bor forbud att
stanna inforas. Konflikter mellan fordons-
trafik och parkerande fordon for av- och
pastigning eller for varuleveranser kan mins-
kas eller elimineras genom att forbud att
stanna infors under rusningstider. Over hu-
vud taget bor atgidrder vidtas si att back-
ningsrorelser si léngt mojligt elimineras.
Andra tinkbara atgirder 4r att genom skylt-
ning hénvisa forbifartstrafik till limpliga pe-
rifera leder.

Aven parkeringen bor Sverses. Tvirstalld
parkering bor exempelvis generellt fringés
om den innebdr att backning kan medfora
konflikter med annan trafik. Oversyn bor
ske av in- och utfarter till storre parke-
ringsanldggningar och speciell uppmirksam-
het bor dgnas utfarter fran killargarage.

Vad den kollektiva trafiken betriffar, bor
busshéllplatserna om mdjligt anordnas pé
sarskilt utrymme utanfor korfilt for att
forhindra uppbromsningar av passerande
trafik och eliminera olycksrisker. I inre
titortsomriden bor héllplatser flyttas till 13-
gen efter gatukors, varigenom passage av
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bakomvarande fordon underlittas samtidigt
som siktforhédllandena forbittras vid ev.
Overgangsstillen intill korsningen. Busstra-
fik maste ofta tillitas pa gator dir buller-
storningar och andra immissioner uppstar,
varvid en avvigning maste goras med hin-
syn till 6nskemal om bekvima gdngavstind
till busshallplatserna.

I Gvrigt bor i samband med trafiksane-
ring ske en allmidn Oversyn av gatubelys-
ning, skyltar, malning samt av trafikleder-
nas ndarmiljo sa att siktforbéttringar erhalls
genom hornavskédrningar (bortflyttning av
siktskymmande trdd, stolpar, reklamanord-
ningar m.m.). Oldmpligt beldgna kiosker
m. m. bor flyttas sa att krav pé sikt i gatu-
korsningar kan tillgodoses och konflikter
mellan passerande trafik och parkerande
fordon undvikas.

Sammanfattningsvis kan sigas, att hittills
gjorda erfarenheter tyder pa, att trafik- och
miljoforhallandena ofta kan forbittras be-
tydligt i befintlig bebyggelse med relativt
enkla atgdrder (se vidare kapitel 7 i bilaga
2).

8.2.4 Samordning av trafik- och bebyggel-
seplanering

Som tidigare har framhallits rdder det ett
omsesidigt beroende mellan markanvénd-
ning, exploateringsgrad och trafikgenere-
ring. En fordndring av markanvindningen
eller exploateringsgraden vid en viss mark-
anviandning far dédrfor som regel betydan-
de aterverkningar pa trafiken och behovet
av trafikutrymmen inom ett visst omrade.
En utbyggnad av trafikledsndtet i ett visst
omrade kan ocksd pd lingre sikt vintas
paverka markanviandningen och exploate-
ringsgraden i berérda omraden. En nog-
grann samordning bor darfor ske av savil
planering som utbyggnad av bebyggelse och
trafiksystem i tatorter. Detta har hittills in-
te alltid kunnat ske, beroende bl. a. pd den
radande uppdelningen av planerings- och
kostnadsansvaret for bebyggelse och tra-
fikforsorjning i tdtorter. Kronan dr exempel-
vis vighéllare i ménga kranskommuner i
storstadsregionerna med en omfattande och
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snabbt expanderande titbebyggelse. Pla-
neringen och finansieringen av viktigare
viginvesteringar i dessa kommuner méste
darfor ske i konkurrens med vigbehoven
inom de &vriga titorter och omraden dir
kronan #r vighéllare, medan bebyggelse-
planeringen primiart avilar kommunen. An-
svaret for kollektivtrafiken kan dessutom
eventuellt ligga pa en tredje part. Genom
Omsesidig information och ett intimt sam-
arbete bor i sddana fall en samordning &n-
da kunna uppnas.

Aven i de stdder och samhillen som &r
vighéllare och dir sdledes de kommunala
myndigheterna har huvudansvaret for ba-
de trafik- och bebyggelseplaneringen &r
dock utbyggnaden av de for den allminna
samfirdseln nddiga statsbidragsberattigade
trafiklederna i princip beroende av statlig
finansiering. Dirigenom kan vissa intresse-
konflikter uppstd, t.ex. beroende pa att
kommunen vill fororda ett avsevirt dyra-
re alternativ #n vigverket for en viss tra-
fikled med hinsyn till de fordelar som dér-
vid eventuellt kan erhallas fran bebyggelse-
synpunkt m. m. Avvigningen mellan olika
stader vid fordelningen av tillgéngliga resur-
ser innebir ocksd ménga ganger svara still-
ningstaganden. Aven ansvaret for bullerzo-
ner m. m. framfor allt vid utbyggnad av
trafikleder i befintlig bebyggelse kan dar-
vid utgora problem.

Oavsett hur ansvaret for planeringen och
finansieringen av samhillsbyggandet i en
titort Ar fordelat bor emellertid planarbe-
tet inriktas pd att finna den trafik- och be-
byggelseplan som vid givna fOrutsittningar
kan antas medfora storst fordelar for sam-
hillet som helhet. For att underldtta valet
av trafik- och bebyggelseutformning for
en titort eller tétortsdel synes en samlad
viardering bora foretas — om mdjligt ut-
tryckt i ekonomiska termer — av varje al-
ternativ bebyggelseplan med tillhorande
plan for trafikforsorjning. For varje alter-
nativ bor darvid en uppskattning goras av
de totala anldggnings- och driftkostnader-
na for bebyggelse-, trafik-, vatten-, avlopps-
anldggningar, m. m. S& langt mojligt bor
dven de sociala och miljomassiga effekterna
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av olika losningar vérderas. Vid tillimpning
av en sidan metodik bor goda forutsitt-
ningar skapas for en samordnad trafik- och
bebyggelseplanering for en tétort eller re-
gion. Dessutom erhélls vid ett sadant for-
farande ett métt pa de langsiktiga resurs-
ansprak pa stat och kommun som olika al-
ternativ for samhillsbyggandet stéller.

SOU 1969: 56



9 Vig- och gatubyggnadsbehov under perioden

1970—1984

9.1 Inledning

I enlighet med direktiven och det plane-
ringssystem som beskrivits i kapitel 6 bor
den sambhillsekonomiska 16nsamheten i
princip vara avgorande for utformningen
av och rangordningen mellan olika viag- och
gatubyggnadsprojekt. Med hénsyn till be-
hovet av samordning av trafik- och bebyg-
gelseplanering, projektering samt andra er-
forderliga atgirder vid upprittande av fler-
arsplan och fordelningsplan, vilka avser en
period av fem ar med revidering vart tredje
ar, krivs en langtidsplanldggning omfattan-
de en betydligt ldngre period an fem Aér,
om tillgdngliga vigbyggnads- och projekte-
ringsresurser skall kunna utnyttjas pa basta
sitt. Aven for samordningen med Ovrig
sambhillsplanering dr det av stor vikt att en
langtidsplanering av vig- och gatubyggandet
sker. Inom statens vagverk har darfor under
ar 1969 upprittats langtidsplaner for byg-
gande av statliga vdgar och gator samt bi-
drag till byggande av kommunala trafikleder
under tioarsperioden 1970-1979. Som un-
derlag hérfor har under &ren 1968-1969
utarbetats behovsplaner for perioden fram
till &r 1985.

Behovsplanerna utgor foljaktligen forsta
steget i den planeringsprocess som via lang-
tidsplaner och flerarsplan resp. fordelnings-
plan utmynnar i projekterings- och bygg-
nadsprogram. Behovsplaner utgér en inven-
tering av foreliggande utbyggnadsbehov pa
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grundval av en jimforelse mellan den be-
raknade framtida efterfragan pa viagtjans-
ter och det existerande trafikledsnitets stan-
dard och strickning, men innebir inte na-
got stillningstagande till den inbordes rang-
ordningen mellan olika utbyggnadsprojekt.
De kriterier som anvénts for bestimmande
av utbyggnadsbehoven och val av utbygg-
nadsstandard grundar sig i princip pa de
prelimindra forslag till utformning av den
framtida vdgstandarden som redovisas i ka-
pitel 7 och bilaga 1. Dirigenom har indirekt
en viss hdnsyn tagits till omfattningen av
de resurser som kan antas st till forfogande
under den aktuella perioden.

Dessutom har behovsplanen for det stat-
liga vdg- och gatunitet baserats pa vissa an-
taganden om tillgdngen pé resurser under
perioden. Behovsplanen for det statsbidrags-
beridttigade kommunala vdg- och gatunitet
utgdr ddaremot i huvudsak en summering av
stddernas uppgivna behov fér huvudtrafik-
leder enligt foreliggande planer och progno-
ser utan motsvarande begrinsning.

9.2 Byggande av statliga vigar och gator

9.2.1 Bestamning av standard for vigav-
snitt

Behovsplanen for vigbyggandet pa det stat-
liga vignditet grundar sig som tidigare
namnts pa en bedomning av det nuvarande
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vagnatets formaga att tillgodose den fram-
tida efterfragan pa végtjianster samt ett an-
tagande om de tillgdngliga resurserna for
viagbyggande under perioden (innebirande
en arlig 6kning av byggnadsanslagen med ca
6 % i fasta priser for anvanda produktions-
faktorer).

Det forsta ledet i detta arbete utgdrs av
en berdkning av den framtida efterfrigan pa
vagtjanster mellan skilda orter och omraden.
Som underlag for bedomning av efterfrigan
pa vigtjanster fram till ar 1985 har legat
biltrafikprognoserna enligt kapitel 5 och bi-
laga 3. Dar sirskilda trafikprognoser inte
forelegat, har trafiken ar 1985 beridknats ge-
nom uppriakning av 1963 ars trafikfloden pa
det befintliga vignitet med hjilp av till-
vixtfaktorer baserade pd prognoser ver den
framtida befolknings- och biltithetsutveck-
lingen.

Vid en bedomning av vigbehovet grun-
dat pa prognoser Over det forvintade tra-
fikflodet ar 1985 pa det befintliga vigni-
tet bor dock beaktas att efterfrigan pa
vagtjdnster dr avhingig av det vignit, som
erbjuds trafikanterna. Trafikens storlek mel-
lan ett par orter ar silunda beroende av
bl. a. avstandet i tid och viglingd mellan
dessa. Om trafikanterna erbjuds en korta-
re och snabbare vig #n den befintliga, bor
darfor erhallas ett storre trafikutbyte #n
vad prognoserna anger eftersom dessa inte
tar héansyn till s. k. nyalstrad trafik. A andra
sidan kan det tdnkas att det faktiska trafik-
flodet pa vissa vigavsnitt kan bli ligre #n
vad prognoserna anger om en utbyggnad
inte skulle komma till stdnd. Prognoserna
forutsitter ndmligen att eventuella kapaci-
tetsbegransningar elimineras.

Krav pa kontinuitet i vigstandard och
kanalisering av trafiken

Vid bedomning av vilka utbyggnadsatgir-
der som erfordras pad varje vigavsnitt for
att trafiken skall kunna tillgodoses pa ett
tillfredsstéllande sétt fram till 4r 1985 har
kraven pa kontinuitet i vigstandard och ka-
nalisering av trafiken till vissa storre va-
gar dven sokt beaktas genom modifiering
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av vagstandardkriterierna (se nedan). Kon-
tinuitetskravet galler savil barighetsstandar-
den som den geometriska utformningen, i
senare fallet frimst med hinsyn till tra-
fiksdkerheten. Det &ar emellertid inte en-
bart av kontinuitetsskil visentligt att und-
vika att betrakta varje vigavsnitt isolerat.
Trafikflodet pd en vdg ar namligen sam-
mansatt av ett antal trafikstrommar, som
tillgodoses i olika grad av den strickning
viagen har. Av betydelse frin ekonomisk
synpunkt dr séledes dven att mojligheterna
till kanalisering av trafiken i nya storre tra-
fikleder beaktas.

Det dr darfor angeldget att ombyggnads-
atgiarderna for den kvantitativt sett domi-
nerande kortdistanta trafiken anpassas sa
att ett logiskt sammansatt och fran stan-
dardsynpunkt kontinuerligt vagsystem for
hela landet erhalls. Darvid bor dven hin-
syn tas till olika vidgars funktion. Ett ut-
tryck for detta &r att i en del fall ombygg-
nad till motorvdg har upptagits dven vid
mindre trafikfléden dn de 9 000 f/AMD &r
1985 som prelimindrt satts som gréns. I and-
ra fall har trots att kriterierna for motorvig
ar uppfyllda didremot endast upptagits om-
byggnad till fyrfiltsvig med Kkorsningar i
plan. Detta funktionella kriterium far frimst
ses som en komplettering till trafikflodeskri-
teriet och en kontroll av att utbudet av vig-
tjanster far en sddan geografisk fordelning
att viktiga fjarrtrafikrelationer tillgodoses.

Malsdttning betrdiffande geometrisk standard

Vid upprittandet av behovsplanen har kra-
ven pa reshastighet och trafiksékerhet be-
aktats genom uppstillande av vissa stan-
dardkriterier. Vagstrackor som ar 1985 in-
te viantas ha godtagbar geometrisk standard
enligt dessa kriterier har upptagits till om-
byggnad. Som mitetal pa den geometriska
standarden har anvints den genomsnittli-
ga kvalitetspoangen for den aktuella vag-
striackan enligt vagverkets kvalitetsgradering,
dock utan birighetsavdrag. Kriterier pa god-
tagbar standard framgar av figur 9: 1. Des-
sa kriterier 6verensstimmer inte med kvali-
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Figur 9:1. Kriterier pd geometrisk standard.

tetsgraderingens  definition av godtagbar
standard. De uppstillda kriterierna innebér
att man, vid en barig vdg, accepterar som
godtagbar en stricka som har ca 10 kva-
litetspoing mindre #n vad som &dr godtag-
bart enligt kvalitetsgraderingen. Dessutom
accepteras storre trafikfloden dn vad som
godtas enligt kvalitetsgraderingen. I stort
sett har siledes sommarmedeldygnstrafiken
ersatts av arsmedeldygnstrafiken.

Vid icke godtagbar geometrisk standard
har forutsatts ombyggnad till:
a) motorvig eller enkel fyrfédltssektion vid ett
trafikfldde dverstigande 9 000 f/AMD &r 1985
b) tvafiltsvig med 7,5 m korbana och 2 m bre-
da vigrenar vid ett trafikflode av 3 000—9 000
f/AMD ar 1985
c) tvafiltsvig med 7 m kérbana och 1 m breda
vigrenar eller med 7 m kérbana utan egentliga
vigrenar vid ett trafikflode av 500—3 000 f/AMD
ar 1985
d) tvafiltsvig med 6 m korbana utan vdgrenar

vid ett trafikflode understigande 500 f/AMD Ar
1985

P4 viagar med ringa trafik dar behov av
ombyggnad foreligger, maste med hidnsyn
till resursknappheten en enkel typsektion
och linjeforing viljas.

Som framgar av figur 9: 1 har tvafiltig
viag, oavsett standard, inte ansetts godtag-
bar vid trafikfloden storre dn 11 000 fordon
per arsmedeldygn. P& kortare strickor, dir
trafiken ar 1985 oOverstiger 9 000 f/AMD
men en utbyggnad till motorvég inte ansetts
motiverad med hénsyn till vdgens funk-
tion, t.ex. pa vissa infartsleder till titor-
ter, har forutsatts ombyggnad till vig med
dubbla korbanor och plankorsningar. Pa vis-
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sa vagstriackor, utgdrande del av foljande
vagar

E 3 Goteborg—Stockholm

E 4 Halsingborg-Stockholm—forbi

Sundsvall

E 6 Vellinge—forbi Uddevalla

E 18 Grums-Stockholm

Rv 15 Malmo—Karlskrona

Rv 40 Goteborg—forbi Boras
har & andra sidan i de fall dir ombyggnad
blir aktuell under perioden fram till ar 1985
men dar trafikflodet understiger 9 000 £/
AMD forutsatts ombyggnad till motorvig.
I dessa fall utbyggs dock endast den ena
korbanan, dvs. som motortrafikled. Det bor
observeras att de angivna trafikflodesgrin-
serna for olika typsektioner enligt figur 9: 1
ar att betrakta som provisoriska genomsnitts-
viarden. Valet av geometrisk utformning for
ett visst vidgavsnitt bor saledes i enlighet
med vad som sidgs i kapitel 7 och bilaga 1
ske pa grundval av en individuell bedom-
ning av byggnadskostnader m. m. fOr varje
vigprojekt. Den angivna trafikflodesinter-
vallen for olika typsektioner skiljer sig ock-
sd nagot frin de i kapitel 7 redovisade ge-
nomsnittliga trafikflodesintervallen beroen-
de pa att behovsplanearbetet méste pabor-
jas innan Oversynen av normerna var helt
slutford.

Malsittning betriiffande birighetsstandard

Om vigkroppen inte #r byggd eller for-
starkt till en bérighetsstandard motsvarande
10 tons axeltryck (vilket vid borjan av ar
1969 var fallet for ca en fjardedel av riks-
viglingden, ca 40 % av de genomgiende
lansvigarna och nira 90 % av de Ovriga
lansvigarna, se kapitel 5 i bilaga 1) har for
vigar med storre trafik forutsatts antingen
vid icke godtagbar geometrisk standard
ombyggnad enligt tidigare angivna Krite-
rier eller vid godtagbar geometrisk standard
forstarkning till fullgod barighet.

Samtliga broar pa riksvigar och genom-
giende linsvigar som inte tillater trafik
med 10/16 tons axel- och boggitryck (ca
200 vid borjan av &r 1969) har vidare for-
utsatts bli ombyggda eller forstarkta.
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32,0 m
M/2

21,0 m
11,5 m

1

Anviinda forkortningar i tabell 9:1 och figur 9:1

9,0/7,0 m = Tvafiltsvag, typsektion 9,0 eller 7,0
— Tvafiltsvig, typsektion 6,0
Forbittr — Forbittrings- och forstarkningsar-
beten pa befintliga vagar

Motorvig, typsektion 32,0
Motortrafikled

Enklare fyrfiltsvig, typsektion 21,0
Tvafiltsvig, typsektion 11,5

6,0 m

Tabell 9: 2. Behovsplan vigbyggande for huvudvégnitet under perioden 1970—1984. Vig-
lingder och utgifter uppdelade péd riksvigar och primira lansvigar (Mkr = miljoner kr).

Dirav vaglangder
och utgifter dar
kronan inte ar vag-

Lin/planligg- Riksvigar Priméra lansvdgar Summa hallice
ningsomrade
(PLO) km Mkr km Mkr km Mkr km Mkr
A, B 455 3661 231 966 686 4627 97 2167
(Déarav
storstadsomr) (158) (3224) (103) (832) (261) (4 056) 97) (2167)
(G 241 455 50 29 291 484 3 23
D 343 649 122 81 465 730 16 26
I - — 60 24 60 24 14 7
U 381 364 116 24 497 388 38 84
Ostra PLO 1420 5129 579 1124 1999 6253 168 2 307
E 266 418 136 72 402 490 42 87
F 406 439 121 64 527 503 30 78
G 244 193 101 44 345 237 — —
H 324 251 95 56 419 307 — —
Sydostra PLO 1240 1301 453 236 1693 1537 72 165
K 80 162 47 45 127 207 — —
L 418 356 200 108 618 464 15 20
M 307 611 210 270 517 881 44 98
Sédra PLO 805 1129 457 423 126274 1552 59 118
N 221 457 124 108 345 565 — —
(0] 245 1676 267 870 51251121546 120 1 540
(Déarav
storstadsomr) (62) (1050) (72) (637) (134) (1687) (103) (1472)
P 429 737 213 153 642 890 10 31
R 257 208 35 20 292 228 15 16
Vistra PLO 171152, 831078 639 1151 1791 4229 145 1587
S 331 364 342 197 673 561 11 41
ik 235 336 151 56 386 392 27 39
w 386 348 411 138 797 486 13 39
Nordviastra PLO 952 1048 904 391 1856 1439 51 119
X 482 433 148 80 630 513 31 54
Y 418 523 216 114 634 637 10 65
Z 161 105 286 92 447 197 1 2
Nedre norra PLO
1 061 1 061 650 286 1711 1347 42 121

AC 319 165 341 114 660 279 — e
BD 295 124 428 132 123 256 1 5
Ovrenorra PLO 614 289 769 246 1383 535 1 5

Summa 7244 13035 4451 3 857 11 695 16 892 538 4422
Tillkommer utgifter for foretag med bygegstart fore
1 januari 1970 971
Totala utgifter 1970—1985 17 863
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9.2.2 Behovsplanearbetet

For att uppnd en sé langt mojligt enhetlig
bedomning och anpassning till tillgéngliga
resurser upprittades centralt inom végver-
ket for varje ldn och planliggningsomrade
ett principutkast till behovsplan for riksvi-
gar och primira ldnsvigar innefattande dven
de delar vilka dr beldgna inom stider och
samhillen som &r vighallare. Dirvid for-
utsattes att i genomsnitt 85 a 90 % av de
totala investeringarna pa det statliga vig-
nitet under den aktuella perioden méste
reserveras for dessa viktigare vigar. Varje
vagforvaltning har direfter med ledning av
detta utkast upprittat forslag till behovs-
plan fOr sitt ldn, varvid dven behoven av
ombyggnader pid det Ovriga linsvignitet
(inom den preliminért angivna ramen pi
10-15 %) preciserats. Kompletteringar gjor-
des dessutom med hinsyn till investerings-
behov foranledda av bebyggelsens expan-
sion i samhillen, nylokaliseringar av indu-
strier, forstarkning och ombyggnad av broar,
upprustning av befintliga viigar och gator i
samhillen samt eventuellt erforderliga for-
bittringsatgirder pa viigar i avvaktan pa
en senare, fullstindig ombyggnad.

De i principutkastet angivna byggnads-
kostnaderna for olika projekt granskades
och justerades ocksd av vigforvaltningarna.

Behovsplaneforslagen har sedan genom
vigforvaltningarnas forsorg foredragits och
diskuterats i lansstyrelse, lansvignimnd etc.
Vigforvaltningarnas behovsplaneforslag har
slutligen granskats och justerats centralt i
samrad med végforvaltningarna.

9.2.3 Behovsplan

Behovsplanen bestar av en férteckning plan-
ldggningsomradesvis 6ver de projekt pa riks-
vagar och primidra lénsvigar som enligt
ovannimnda malséttning och kriterier bor
komma till utférande under femtonérspe-
rioden 1970-1984.! For varje projekt anges
typsektion, fOrvintat trafikflode &r 1985
och beriknad kostnad. Behoven redovisas
pd kartor for de olika planliggningsomra-
dena, se kartbilaga 2 t.o.m. 11. P& kar-

148

torna redovisas d@ven den geometriska stan-
darden for de delar av huvudvignitet som
kriaver forbattringsarbeten resp. kan bibe-
hallas i nuvarande skick i enlighet med be-
hovsplanens maélsittning. Bland de senare
ingar dven de strickor som #r under om-
byggnad vid arsskiftet 1969/1970. Kartor-
na ger siledes samtidigt en bild av den vig-
standard som skulle erhéllas pd huvudvig-
nitet r 1985, om de i behovsplanen upp-
tagna projekten kommer till utférande.

Ett genomforande av behovsplanens pro-
jekt skulle hoja kontinuiteten i vigniitets
standard avsevart men dndock skulle Aat-
skilliga diskontinuiteter finnas kvar ar 1985.
Det dr namligen inte rimligt att enbart av
kontinuitetsskil utfora kostsamma standard-
forbattringar av i Ovrigt acceptabla vig-
avsnitt.

En Oversikt av de i behovsplanen upp-
tagna ombyggnads- samt forbéttringsarbe-
tena pa huvudvignitet, med uppdelning pé
lin och planldggningsomraden, ges i ta-
bell 9: 1 och 9: 2. Behovsplanen upptar om-
och nybyggnadsarbeten omfattande en lingd
av ca 8900 km vidg till en kostnad av
forbittringsarbeten pa ca 2 800 km vig for
600 miljoner kr. Dirtill kommer kostnader
pa ca 970 miljoner kr fér projekt som pa-
borjats vid ingangen av ar 1970.

Sammanlagt upptar séledes behovplanen
for huvudvignitet (varmed hir avses riks-
viagar och primira linsvigar) arbeten till
en kostnad av i runt tal 17,9 miljarder kr
i 1969 ars priser. I de angivna beloppen in-
gar emellertid inte projekterings- och vissa
administrationskostnader, m. m. Hinsyn har
ej heller tagits till vintad produktivitetsut-
veckling och eventuella framtida krav pé
hogre standard vid utforande av aktuella
projekt.

Av de totala om- och nybyggnadsbehoven
pa huvudvignitet hinfor sig, som framgar
av tabell 9:2, drygt 13,4 miljarder kr till
det statliga védgnitet och ca 4,4 miljarder
kr till de delar av huvudvignitet som in-
gar i det statsbidragsberittigade vig- och

1 Behovsplan vigbyggande f6r huvudvignitet
under perioden 1970—1985. Statens vigverk,
juni 1969.
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Tabell 9: 3. Behov av ombyggnadsarbeten pa
sekundéra lansvagar.

Typ av atgard Km Miljoner kr

Ombyggnad och forstark-

ning av broar o 200
Byggnads- och forbatt-

ringsarbeten i stader

och samhiéllen dér

kronan &r védghéallare i 500
Vigombyggnader pa

grusvagar 2140 915

oljegrusvégar 730 370

belagda vagar 300 145
Summa viagombyggnader 3170 1430
Totalt 2130

gatunitet i stdder och samhillen som &r
vighéllare. Dessa senare om- och nybygg-
nadsprojekt som omfattar en ldngd av ca
540 km redovisas i fortséttningen tillsam-
mans med Ovriga behov pd det statsbi-
dragsberittigade trafikledsnitet i stdder och
samhillen som ar véghallare, se avsnitt 9.3.

For det statliga vig- och gatunitet tillkom-
mer for ombyggnadsarbeten pa sekundira
linsvigar en kostnad som av véagforvaltning-
arna uppskattats till ca 2,1 miljarder kr i
1969 ars priser, se tabell 9: 3.

For utforande av forstarkningar (till 10/
16 tons axel- och boggitryck) och oljegrus-
behandling resp. beliaggning av sekundira
linsviagar med trafikfloden Overstigande
300 resp. 1000 f/AMD som inte kan bli
foremal for ombyggnad under perioden er-
fordras dessutom ca 2270 miljoner kr
(13460 km a 170 kr/m). Dessa atgiarder
har emellertid forutsatts ske inom ramen
for det forstirkta vagunderhéllet, liksom
hittills varit fallet, varfor hela beloppet
upptagits bland driftutgifterna for det stat-
liga vdgndtet under perioden 1970-1984,
se kapitel 10.

Det totala behovet av ombyggnads- samt
forbattringsarbeten pa det statliga vigna-
tet under perioden 1970-1984 vid angiven
malsittning framgar av tabell 9: 4.

I de angivna beloppen ingir emellertid
inte alls eller endast delvis kostnader for
projektering, administration (inkl. pensio-
ner, socialavgifter, hyror m. m.) och mer-
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Tabell 9:4. Behov av ombyggnads- samt for-
bittringsarbeten pa det statliga vdg- och
gatunitet under perioden 1970—1984.

Km Miljoner kr
Riksvégar och primdra
ldnsvagar
Om- och nybyggnads-
arbeten 8402 12837
Forbéttringsarbeten 2755 604
Summa 11157 13441
Sekunddira ldnsvagar*
Vigombyggnader 3170 1430
Broombyggnader och
broforstarkningar 5 200
Ombyggnads- samt for-
bittringsarbeten i sam-
héllen 51 500
Summa 2130
Totalt 155571

1 Forstiarknings- och forbittringsarbeten pa
sekundira linsvigar redovisas i kapitel 10.

virdeskatt. For verksamheten under ar 1970
beriknas dessa kostnadsposter tillsammans
motsvara ett paligg av drygt 20 % pa de
egentliga byggnadskostnaderna. Med hinsyn
hirtill torde det i tabell 9:4 angivna to-
talbeloppet motsvara ett faktiskt anslags-
behov av narmare 19 miljarder kr uttryckt
i 1969 ars priser for vid viagbyggandet an-
vanda produktionsfaktorer.

De erhallna totala investeringsbehoven fo1
det statliga vignitet pd nara 19 miljarder kr
under perioden 1970-1984 skulle motsvara
en arlig kning av anslaget till byggande av
statliga vigar och gator med ca 8 % fran
ca 660 miljoner kr &r 1970 (uttryckt i 1969
ars priser) till i runt tal 2 000 miljoner kr
ar 1984.

9.2.4 Produktivitetsutvecklingen

I ovan redovisade berdkning av anslags-
behoven har som ndmnts hénsyn inte tagits
till produktivitetsutveckling och standard-
forandringar inom vigbyggandet. Pris- och
produktivitetsutvecklingen inom det statli-
ga viagbyggandet under perioden 1954—
1966 har studerats av en arbetsgrupp med
representanter for statens vigverk, statistis-
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ka centralbyrdn och vigplaneutredningen.!
Med hjilp av tillgingliga detaljerade kost-
nadsuppgifter for ett 25-tal vigprojekt fran
vardera perioden 1954-1956, 1957-1962
och 1965-1966, tillsammans represente-
rande en byggnadskostnad av 114 miljoner
kr, har prisutvecklingen fOr vissa arbets-
moment, nimligen jordschaktning, berg-
sprangning, isolering mot tjélskador, utfo-
rande av birlager och grusslitlager stude-
rats. Tillsammans svarar dessa arbetsmo-
ment for ca 60 % av de egentliga vigbygg-
nadskostnaderna, exkl. beldggningar, under
ar 1966. Dessutom undersoktes prisutveck-
lingen for samtliga beldggningsarbeten ut-
forda pa entreprenad under samma tidspe-
riod. Entreprenadarbetena torde vara repre-
sentativa for hela beldggningsverksamheten
pa statliga vdgar d& mindre 4n 10 % av be-
laggningarna utforts i egen regi under se-
nare ar. Foriandringarna i belidggningsty-
pen medforde att prisutvecklingen endast
kunde foljas for fyra typer av beldggningar
under hela perioden. Tillsammans repre-
senterade dessa 29 % av beldggningskostna-
den ar 1966.

Undersokningen visar, att de samman-
viagda kostnaderna for de undersokta ar-
betsmomenten och beldggningarna i ge-
nomsnitt har minskat med 0,7 % per ar
i 1opande priser samtidigt som priserna pa
anvianda produktionsfaktorer i genomsnitt
synes ha okat med 4,4 %. Produktiviteten
har siledes mitt pa detta sitt i medeltal
stigit med ca 5,1 % per ar mellan 1954/56
och 1965/66. Det bor emellertid framhallas,
dels att de undersokta vigprojekten, som ir
de enda for vilka detaljerade kostnadsupp-
gifter foreligger, endast utgér nagra fa
procent av den totala ordinarie vagbygg-
nadsverksamheten under perioden, dels att
de egentliga vigbyggnadsarbetena (varav si-
ledes arbetsmoment representerande 60 %
av kostnaderna undersokts) svarade for
58 % och beldggningsarbetena (varav sa-
ledes beldggningstyper representerande ca
29 % av kostnaderna ar 1966 undersokts)
for 13 % av det totala byggnadsanslaget
ar 1966.

Ovriga kostnadsposter, vilka saledes inte
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ingr i undersokningsmaterialet, 4r brobygg-
nadsarbeten (14 %), marklosen (10 %) och
projektering (5 %). Vidare tillkommer vissa
administrationskostnader m. m. som inte be-
aktats vid berikningen av de angivna pro-
centtalen for olika kostnadsposter (se av-
snitt 9.2.3).

Det ir givetvis vanskligt att pd grundval
av ovanstiende, begrinsade undersokning
stilla en prognos oOver den framtida ut-
vecklingen av produktiviteten inom végbyg-
gandet. P4 sakkunnigt hall inom vagverket
anses det f.n. knappast mojligt att under
den nu aktuella perioden vidmakthdlla en
lika hog rationaliseringstakt som under de
géngna 10-15 &ren inom si visentliga de-
lar av vigbyggandet som transporter, berg-
spriangning och schaktning. Med hénsyn
hirtill och med beaktande av osdkerheten i
foreliggande undersokningsresultat — samt
bristen pa kunskap om produktivitetsutveck-
lingen for icke studerade arbetsmoment sy-
nes det realistiskt att rikna med en arlig
produktivitetsforbattring av hogst ca 3 %
under perioden 1970-1984. Det totala
anslagsbehovet for genomfdorande av de i
behovsplanen for det statliga vig- och ga-
tunitet upptagna ombyggnads- samt for-
bittringsarbetena kan darmed under vissa
forutsittningar berdknas uppga till ca 16,2
miljarder kr i 1969 ars priser for anvianda
produktionsfaktorer, se figur 9: 2.

9.3 Bidrag till byggande av kommunala
vdgar och gator

9.3.1 Inledning

Bidrag till stads eller samhilles kostnad for
byggande av for den allmdnna samfirdseln
nodiga vigar och gator utgar med 95 %
for vig samt for gata mot vilken enligt
gillande stadsplan utfart eller annan ut-
ging frén tomt eller annan fastighet inte

1 Arbetsgruppen for studier av metoder att
mita produktivitetsutvecklingen inom den stat-
liga vighallningen: PM angaende resultatet av en
studie rorande metoder att mita produktions-,
pris- och produktivitetsutvecklingen for det stat-
liga vigbyggandet, 20.3.1968 samt PM om prin-
cipiella frigor och om vissa berdkningsresultat
avseende produktiviteten vid det statliga vig-
byggandet av O. Milstam, 19.3.1969.
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Figur 9:2. Totalt anslagsbehov for byggande av
vigar och gator under perioden 1970—1984.

far anordnas. Dessutom utgar bidrag med
95 % till utférande av storre konstarbete
(t. ex. brobyggnad) eller trafikanordning,
som ingér i gata. Till annat bidragsberitti-
gat gatubyggnadsarbete utgar statsbidrag
med 85 %.! Bidrag utgdr i méan av tillgang
pa medel och enligt av statens vigverk fast-
stilld fordelningsplan for fem ar, som re-
videras vart tredje ar. Som tidigare namnts,
kan #ven bidrag till byggande av tunnel-
bana utga fran detta anslag.2

Den hittillsvarande utvecklingen av bygg-
nadsverksamheten pa statsbidragsberattiga-
de trafikleder och kostnaderna harfor enligt
stidernas berdkningar framgar av tabell
9:5, som dven anger utvecklingen av bi-
dragsgivningen. Det bor observeras, att alla
de av vighdllarna redovisade kostnaderna
for bidragsberittigade leder inte torde vara
att hénfora till bidragsberittigade kostna-
der. I de av viaghallarna redovisade be-

1 Se forordningen den 27 maj 1960 (nr 374)

om statsbidrag till vig- och gatuhdllning i vissa
stider och stadsliknande samhéllen.

2 Forordningen den 26 maj 1965 (nr 138) om
statsbidrag till byggande av tunnelbana.
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loppen kan bl. a. ingd kostnader for led-
ningsarbeten, belysning samt ombyggnad av
berorda lokalgator. Vidare kan av olika
skédl en hogre standard ha valts i vissa fall
dn vad som ansetts nodvindig enligt vig-
verkets bedomning. Dessutom har i atskilli-
ga fall utbyggnad av statsbidragsberittigade
trafikleder skett dven da statsbidrag inte
kunnat utgd pa grund av brist pa medel.

9.3.2 Behovsplan

De av stidderna upprittade behovsplanerna
for perioden 1970-1984 omfattar endast en
del av det statsbidragsberdttigade védg- och
gatunitet, namligen huvudtrafikleder, dvs.
fjarrtrafikleder, primairleder, viktigare se-
kundirleder och tunnelbanor. Pa grund av
svarigheterna att dverblicka en sa lang plan-
period som femton &r for ett si stort antal
expanderande samhillen som det hdr ar
friga om har nagon samlad behovsplan mot-
svarande den for det statliga vdgnitet inte
kunnat upprittas. Behovsplanerna ar silun-
da att betrakta som en generalinventering av
de utbyggnadsbehov som for nidrvarande
kan bedomas foreligga.

Behovsplanerna har upprittats mot bak-
grund av den aktuella trafiksituationen péd
de berorda trafiklederna och med beaktan-
de av den trafikutveckling som kan forvin-
tas som foljd av dkad biltithet, befolknings-
tillviaxt och bebyggelseexpansion. Darvid har
bl. a. utnyttjats det material som har fram-
kommit i samband med Oversiktlig plane-
ring (generalplan, trafikledsplan etc.). Be-
hovsplanerna for stddernas huvudtrafikle-
der utgor siledes en malsittning for perio-
den fram till &r 1985 baserad pa trafikleds-
planernas intentioner och samordnad med
behovsplanen for huvudvignitet. I stidder-
nas behovsplaner ingér saledes som tidi-
gare namnts trafikledsprojekt till en sam-
manlagd kostnad av ca 4,4 miljarder kr pa
saddana infarts- och genomfartsleder som in-
gar i riksvignitet och primédra lansvigna-
tet och som i byggnadshianseende bor sam-
ordnas med det statliga byggandet.

Det av vighéllarna uppgivna statsbidrags-
berittigade investeringsbehovet for perioden
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Tabell 9:5. Sammanstillning av kostnader for utforda vdg- och gatuarbeten i stider och

stadsliknande samhéllen som ir vighéallare under dren 1946—1967.

(Uppgifterna dr hamtade ur de redogérelser som stidderna forfattningsenligt limnar vigverket ro-

rande anviandningen av tilldelade statsbidrag under nirmast foregiende ar).

Kostnad &

bidragsberitti-
gade vagar och
gator enl. vag-

Kostnad &

andra vagar
och gator enl.

Kostnader till
vilka statsbidrag
utgdr i procent av
total kostnad &

hallarnas be- vighallarnas Summa Kostnader till  bidragsberatti-
rakningar berdakningar kostnad vilka statsbi- gade védgar och
Ar Miljoner kr drag utgar gator
1946 17,3 23,3 40,6 5.2 30
1947 17:2 24,6 41,8 4,3 25
1948 21,2 30,6 51,8 9,8 46
1949 23,4 30,2 53,6 12.3 52
1950 22,8 30,6 53,4 10,0 44
1951 34,0 37,6 71,5 18,7 55
1952 48,3 47,1 95,4 28,2 58
1953 61,3 61,2 122,5 36,3 59
1954 66,5 60,6 127,1 44,4 67
1955 67,5 71,0 138,5 40,3 60
1956 86,3 72,7 159,0 65,0t 7/53
1957 99,3 84,6 183,9 77,6 78
1958 114,8 85,1 199,9 96,3% 83
1959 115315 87,5 240,7 128,21 83
1960 137,5 97,8 234,7 109,6* 80
1961 162,2 127,6 289,8 130,3* 80
1962 220,8 129,0 349,9 179,21 81
1963 237,3 166,1 403,4 197,0* 83
1964 3115 198,3 509,8 258,11 83
1965 364,2 205,5 569,7 308,0t 85
1966 464,6 227,3 691,9 366,41 79
1967 465,1 342,6 807,72 334,51 72

! Hérav beredskapsarbeten (miljoner kr)
1956 0,5 1960 17,5 1964 1,5
1957 4133 1961 9,0 1965 9,5
1958 3,6 1962 3,7 1966 12,4
1959 16,3 1963 2,9 1967 16,3

2 Exkl. 11 miljoner kr i statsbidrag till KSL (tunnelbanor)

1970-1984 uppgar till ca 12,2 miljarder
kr i 1968 ars priser. Hirav hanfor sig 8,2
miljarder kr till tiodrsperioden 1970-1979.
I totalbeloppet 12,2 miljarder kr ingar for-
utom de tidigare nidmnda 4,4 miljarderna
for projekt pd huvudvignitet sammanlagt
2,3 miljarder kr for utbyggnad av tunnel-
banor i Storstockholm (1,7 miljarder kr) och
Goteborg (0,6 miljarder kr). Av de uppgiv-
na totala investeringsbehoven faller inte
mindre dn ca tva tredjedelar pad de tre
storstadsregionerna och ytterligare 15 % pa
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ovriga stader med Gver 50 000 invanare ar
1968, se tabell 9: 6.

Den sammanlagda ldngden av de trafik-
leder (exkl. tunnelbanor m. m.) som av sti-
derna forutsatts bli utbyggda under perioden
1970-1984 uppgar till i runt tal 2 500 km,
vilket kan jamforas med en total bidrags-
berittigad viag- och gatuldngd av ca 5 400
km ar 1968. Da totalkostnaderna (exkl.
tunnelbanor) har beriknats till ca 10 mil-
jarder kr for de aktuella utbyggnadsprojek-
ten uppgar siledes genomsnittskostnaden till
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Tabell 9:6. Av stiderna uppgivna investeringsbehov pa statsbidragsberittigade huvudtra-
fikleder (inkl. tunnelbanor) under dren 1970—1984.

Beriknad bidragsberittigad kostnad

Antal

Omrade vaghallare Miljoner kr %
Storstockholm (inkl KSL) 7 5351 44
Goteborg-Molndal 2 2192 18
Malmé-Lund 2 636 5
Summa 11 8179 67

Ovriga stider och kipingar

Orter med 75 000—110 000 inv ar 1968 6 990 8
» » 50000— 75000 » » 1968 9 912 g/
» » 30000— 50000 » » 1968 15 856 7
» » 20000— 30000 » » 1968 16 497 4
» » 10000— 20000 » » 1968 35 689 6
» » — 10000 » » 1968 12 87 1
Totalt 104 12 210 100

ca 4000 kr per lingdmeter. Harav utgor
17 % kostnader for marklosen.

Da de ovan redovisade kostnadsbeloppen
ar angivna i 1968 éars priser bor en viss
uppjustering goras vid jamforelse med Ov-
riga investeringsbehov for perioden 1970-
1984, vilka genomgaende angivits i 1969
ars priser for vid vigbyggandet anvinda
produktionsfaktorer. Vidare bor ett mindre
tilldgg goras for vissa administrations- och
projekteringskostnader m.m. Den statliga
administrationskostnaden for bidragsgiv-
ningen till byggande av kommunala trafik-
leder uppgar for nirvarande till endast ca
0,3 % av bidragsbeloppet.

Sammanlagt kan anslagsbehovet, vid
95 9 statsbidrag, for genomforande av de re-
dovisade byggnadsbehoven pastidernas stats-
bidragsberittigade huvudtrafikleder (inkl.
tunnelbanor) under perioden 1970-1984 be-
raknas uppga till ca 12,5 miljarder kr i 1969
ars priser.

Vid jamforelse med tidigare redovisade
kostnadsbelopp bor emellertid observeras
dels att kostnaderna for trafikledsprojekten
i stiderna torde vara svarare att berikna,
dels att samtliga berdknade kostnader for
stadstrafikleder enligt erfarenhet inte brukar
vara bidragsberittigade.

Produktivitetsutveckling

Inga uppgifter foreligger betrdffande den
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hittillsvarande produktivitetsutvecklingen vid
byggande av trafikleder i tatorter. Den abso-
lut storsta delen av den bidragsberittigade
byggnadsverksamheten i stdderna utfors pa
entreprenad (ca 90 %) och de rationalise-
ringar som sker inom entreprenadverksam-
heten torde komma stédderna till godo. Ob-
serveras bor emellertid att en storre andel
av anldggningskostnaderna i stider utgors
av markldsen och av arbeten som ger ringa
mojlighet till stordrift.

Sammanfattningsvis synes det dock enligt
utredningens mening rimligt att for perio-
den 1970-1984 rikna med samma arliga
produktivitetsforbattring vid byggande av
statsbidragsberattigade vdgar och gator som
vid byggande av statliga viagar och gator
dvs. 3 % per ar. Totalbidraget for genomfo-
rande av de trafikprojekt (inkl. tunnelbanor)
som redovisats i staidernas behovsplaner kan
darvid under vissa forutsittningar beriknas
uppgd till i runt tal 10,9 miljarder kr i 1969
ars priser for anvidnda produktionsfaktorer,
se figur 9: 2.

9.4 Bidrag till byggande av enskilda vigar

For byggande av enskild vdg av vasentlig
betydelse for en bygds befolkning utgar bi-
drag med hogst 70 % till kostnad for arbets-
plan och Ovriga kostnader for foretaget.
Om synnerliga skl foreligger kan det hojas
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till hogst 85 %.! Fr.o.m. ar 1966 limnas
dven bidrag pad samma grunder till enskild
vig som utgor tillfartsvdg till naturomrade
for rekreation och friluftsliv eller pa annan
grund ir av sirskild betydelse for fritids-
andamal.

Till skillnad frdn bidragsgivningen vid
byggande av statsbidragsberittigade kommu-
nala vigar och gator inréknas inte kostna-
der for marklosen eller ersittning for skada
och intrdng bland de bidragsberittigade kost-
naderna vid byggande av enskild vag.

Anslaget har fram till ar 1960 i stort sett
motsvarat efterfrigan pa sidana medel. Dér-
efter har en betydande reducering av ldns-
styrelsernas anslagsiskanden fatt goras, sir-
skilt sedan bidraget genom riksdagens be-
slut hojts ar 1963 fran tidigare 60 % (75 %)
till nuvarande 70 % (85 %). For ar 1970
utgér anslaget med 20 miljoner kr vartill
kommer 2,4 miljoner kr i administrations-
kostnader.

For att pa lidngre sikt kunna bedoma in-
vesteringsbehovet pa det enskilda statsbi-
dragsberittigade vignitet har igangsatts en
inventering av vigarnas standard i olika av-
seenden. Samtidigt med inventeringen, som
i stort sett bygger pa den av viagverket till-
lampade metodiken for kvalitetsgradering
av s. k. Ovriga lansviagar (lansvigar med nr
= 500), foretas en uppskattning av kostna-
derna for erhéllande av godtagbar resp.
fullgod standard. Vid sidan hdrav genom-
fors dven en Oversiktlig undersokning av
lingd och standard for de oOvriga enskilda
vagar som enligt nuvarande bidragsbestim-
melser kan bli aktuella for framtida bidrags-
givning.

Vid inventeringen po#ngsitts slitlagertyp
och -tillstdind, barighet, korbanebredd, fo-
rekomst av motesplatser, horisontalkurvor,
lutningar och siktforhallanden samt anteck-
nas forekomsten av broar (med spannvidd
over 2 m) som tilliter resp. inte tilliter
8 tons axeltryck.

Arbetet som har pagéatt under aren 1968
och 1969 beriknas vara avslutat ar 1970.
Hittills (maj 1969) foreligger prelimindra
resultat for ndgot mer 4n en tredjedel av
vagnitet, eller ca 22 000 km. Bland resulta-
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ten kan nimnas, att ca 55 % av den under-
sokta viglingden har minst godtagbar barig-
het, innebirande att endast smirre tjalska-
dor forekommer och att inga restriktioner
erfordras under tjédllossningen. Antalet broar
som tilldter resp. inte tillater 8 tons axel-
tryck pa de undersokta 35 % av vigling-
den uppgar till 700 resp. 300.

Kostnaderna for de med hénsyn till vi-
garnas tillstdnd och trafiknyttjande bedomda
nodvindiga resp. onskvirda ombyggnadsar-
betena under nirmaste tioarsperiod har be-
riknats till 43 resp. 85 miljoner kr. Da kost-
naderna fordelar sig tamligen lika mellan de
bada femérsperioderna, torde motsvarande
kostnader for hela femtonarsperioden 1970—
1984 kunna berdknas uppga till i runt tal
65 miljoner kr for nodvéindiga arbeten och
ca 130 miljoner kr for Onskviarda arbeten
for de undersokta 35 procenten av viagnitet.
Om de undersokta vidgarna ir representa-
tiva for hela vignatet kan de totala ombygg-
nadsbehoven for det bidragsberittigade en-
skilda végnitet preliminart beraknas uppga
till ca 185 miljoner kr for nodvéndiga ar-
beten och ca 370 miljoner kr for onskvidrda
arbeten, eller sammanlagt drygt 550 miljo-
ner kr.

D4, som tidigare namnts, statsbidrag i
regel utgdr med 70 % av den bidragsberitti-
gade kostnaden torde ovan angivna inves-
teringsbehov motsvaras av ett bidragsbe-
lopp pa inte fullt 400 miljoner kr. Hartill
kommer kostnader for administration, vil-
ka for ndrvarande uppgar till ca 12 % av
de arliga bidragsbeloppen. De enligt ovan-
stéende uppskattning prelimindrt erhallna
investeringsbehovet for statsbidragsberitti-
gade enskilda vagar kan saledes berdknas
motsvara ett totalt medelsbehov for bidrags-
givning pa ca 440-450 miljoner kr i 1969
ars priser.

Hinsyn har dirvid inte tagits till fram-
tida rationaliseringar och standardéndringar.
Byggnadsarbeten pa det enskilda vignitet
utfors till storre delen genom entreprenader,
varfor samma produktivitetsutveckling bor

1 Se kungorelsen den 19 december 1952 (nr

793) angéende statsbidrag till enskild vaghall-
ning (dndrad senast 1967: 257).
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komma att gilla som inom Ovrigt vigbyg-
gande pi entreprenad. Dock kan rationali-
seringsmoijligheterna tinkas vara nagot mind-
re pa grund av den forhallandevis ringa stor-
leken av byggnadsobjekten. Medellangden
och medelkostnaden for de under ar 1968
paborjade byggnadsforetagen pa det stats-
bidragsberittigade enskilda végnitet upp-
gick exempelvis till ca 1,8 km resp. 136 000
kr.

Sammanfattningsvis synes det rimligt att
rikna med en 4arlig produktivitetsforbitt-
ring av ungefir samma omfattning som for
det statliga och statsbidragsberittigade kom-
munala vigbyggandet under perioden 1970-
1984 dvs. 3 %. Statens utgifter for ett
genomforande av de har prelimindrt upp-
skattade investeringsbehoven pa statsbidrags-
berittigade enskilda vdgar under perioden
1970-1984 kan diarmed under vissa forut-
sittningar berdknas uppga till i runt tal
370 miljoner kr. i 1969 ars priser, se figur
9:12;

Ovan redovisade uppskattningar ar dock
som framgatt relativt osdkra. Forst nir den
pagaende inventeringen slutforts och det om-
fattande materialet sammanstallts och grans-
kats, torde en mera fullstindig Gverblick
over de framtida investeringsbehoven pa
det enskilda vagnitet kunna erhallas.

9.5 Investeringsbehov och investeringsbidrag
under perioden 1970-1984

Det redovisade behovet av statliga investe-
ringsmedel for byggande av statliga vigar
och gator samt bidrag till byggande av kom-
munala och enskilda gator och védgar under
perioden 1970-1984 uppgar vid givna for-
utsittningar till sammanlagt ca 27,5 miljar-
der kr i 1969 ars priser med foljande for-
delning.

Miljarder kr

Byggande av statliga viagar och

gator 16,2
Bidrag till byggande av

kommunala vdgar och gator 10,9

enskilda vagar 0,4

Summa 27,5
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10 Driftutgifter fér vigar och gator under
perioden 1970—1984

10.1 Inledning

For storre delen av viag- och gatunitet i
landet blir trafikstandarden under perioden
fram till &r 1985, liksom hittills, frimst be-
roende av de atgdrder i form av lopande
service- och underhallsarbeten jamte for-
stirknings- och forbittringsarbeten som kan
rymmas inom ramen for anslagen till drift
av vigar och gator. Men dven pa nybyggda
vigar blir framkomstmdjligheterna och tra-
fiksakerheten beroende av den driftstan-
dard som kan uppritthallas. Valet av drift-
standard for olika typer av vigar och ga-
tor samt beridkningen av det diarmed sam-
manhingande totala resursbehovet for drif-
ten under perioden utgor darfor viktiga fra-
gor vid den langsiktiga vdgplaneringen.

Storleken av driftutgifterna under perio-
den beror forutom av den driftstandard
som viljs dven pa trafikutvecklingen, vig-
byggandet, vignatets lingd och slitlagerfor-
delning m. m. Kénnedomen om de olika
faktorernas betydelse dr emellertid i ménga
avseenden begriansad, vilket forsvarar en be-
dOmning.

Mellan investerings- och driftutgifterna
rader dessutom ett Omsesidigt samband da
utgifterna skall rymmas inom en och samma
anslagsram och investerings- och driftatgér-
derna i viss utstrickning dr utbytbara. En
utebliven vigombyggnad kan siledes i vissa
fall kompenseras genom en okad underhélls-
insats. Det bor dock framhallas, att okade
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underhallsatgarder (hogre driftstandard) som
regel inte kan kompensera bristande barfor-
maga hos en bro eller otillricklig kapacitet
hos en vig eller gata.

I Ovrigt dr det svart att dra en bestdmd
grians mellan begreppen byggande och drift
av vigar. Enligt praxis gar den mellan &
ena sidan mera varaktiga underhallsatgiarder
innebdrande en viss forbéttring av vigens
standard och & andra sidan storre ombygg-
nadsatgérder, som medfor en genomgripan-
de forandring av vidgens standard. Driften,
tidigare bendamnd vigunderhdll, omspinner
saledes &tgirder fran arbeten av service-
karaktdr, t. ex. snorojning och drift av fir-
jor, till atgirder av forhéllandevis perma-
nent karaktdr, exempelvis forstirkningsar-
beten for astadkommande av hogre birig-
het och paforande av varaktigare slitlager.

Med hinsyn till art och syfte kan inom
driften forekommande olika arbeten inde-
las i tre huvudgrupper, nimligen servicear-
beten, egentligt vigunderhall och forstarkt
vigunderhall. Med servicearbeten avses ar-
beten, som har ett direkt samband med tra-
fikens framkomlighet och sikerhet pa kort
sikt, exempelvis snordjning och reparation
av skador. Med egentligt vigunderhill av-
ses arbeten for vidmakthallande av vigen
gentemot forslitning, t. ex. grusning och dik-
ning. Med forstarkt viagunderhall avses &t-
girder som leder till forbéttring av vigens
standard framst pa ldngre sikt, t.ex. for-
stairkning av végkroppen, ofta i forening
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Figur 10:1. Exempel pé driftarbeten och andel av driftutgifter.
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Tabell 10: 1. Fordelning mellan byggande och drift av ordinarie, statliga anslag for vighall-
ning budgetaren 1957/58, 1960/61, 1963/64, 1966/67 och 1969/70.

1957/58  1960/61 1963/64  1966/67  1969/70*
Miljoner kr (avrundade siffror)
Drift av statliga vagar 319 365 439 508 738
Bidrag till drift av kommunala vagar 48 66 67 87 100
Bidrag till drift av enskilda vagar 17 22 29 40 52
S:a driftanslag 384 453 535 635 890
Byggande av statliga viagar 271 393 464 610 684
Bidrag till byggande av kommunala viagar 82 100 243 270 301
Bidrag till byggande av enskilda védgar 13 14 16 20 22,
S:a byggnadsanslag 366 507 723 900 1007
Totalt 750 960 1258 1535 1897
Procent
Drift av statliga vagar 43 38 35 32 39
Bidrag till drift av kommunala vagar 6 . 5 6 5
Bidrag till drift av enskilda vagar 2 2 3 3 3
S:a driftanslag 51 47 43 41 47
Byggande av statliga vdgar 36 42 37 40 36
Bidrag till byggande av kommunala viagar 11 10 19 18 16
Bidrag till byggande av enskilda vigar 2 1 1 1 1
S:a byggnadsanslag 49 53 5 59 53
Totalt 100 100 100 100 100

*Inkl. administrations- och komplementkostnader om ca 202 miljoner kr

med Overgang fran grusvigbana till olje-
grus och avligsnande av trafikfarliga kur-
vor, m. m. Figur 10:1 visar med ett exem-
pel himtat frdn den statliga vighallningen
vilka viktigare typer av arbeten som ingar
i de olika huvudgrupperna.

Utvecklingen av de ordinarie statliga
driftanslagen for vigar och gator sedan &r
1957/58 framgar i stora drag av tabell 10:1,
dir som jamforelse dven medtagits utveck-
lingen av byggnadsanslagen (se @ven kapitel
3). Det bor uppmirksammas att i beloppen
for budgetaret 1969/70 &dven inrdknats kost-
naderna foér administrationen, vilket forsva-
rar en direkt jamforelse med tidigare ar.
Bortser man frin administrationskostnader
m. m. har anslagen till drift av det statliga
vignitet okat med ungefir 100 % och bi-
dragen till drift av kommunala och enskil-
da vigar tillsammantagna med ca 130 %
i 16pande priser mellan &ren 1957/58 och
1969/70. Detta motsvarar en genomsnittlig
arlig 6kning med ca 6 % resp. 7 %.

Okningen av byggnadsanslagen har som
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framgar av tabell 10: 1 under samma tid i
medeltal varit nagot stérre. Om man bort-
ser frin administrationskostnaderna har ok-
ningen varit ca 7 % for det statliga vig-
nitet och 11 % for bidragen till byggande
av kommunala och enskilda vigar och ga-
tor. I senare fallet hanfor sig okningen hu-
vudsakligen till byggande av statsbidragsbe-
rittigade leder i stiderna, medan Okningen
av bidragen till byggande av enskilda végar
har varit betydligt 1dngsammare, se tabell
10:1. Erinras bor i detta sammanhang, att
uppgifterna endast avser de ordinarie vig-
anslagen (jfr kapitel 3).

Som tidigare framhallits bor 6kningen av
utgifterna for driften av det statliga och
statsbidragsberittigade vidg- och gatunitet
under det senaste decenniet ses mot bak-
grunden av den snabba Skningen av person-
och godstransporterna med bil. Samtidigt
hirmed har t.ex. for det statliga végnitet
bl. a. skett en betydande utokning av den
belagda och oljegrusbehandlade vigléngden
samt en successiv hojning av de tillitna
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axel- och boggitrycken (se figur 3: 2 t. 0. m.
3: 5 i kapitel 3). Detta har till stor del moj-
liggjorts genom Okade insatser inom driften.

10.2 Statlig vighallning

10.2.1 Val av driftstandard

Av de tre huvudgrupperna av drift- eller
underhéllsarbeten har som tidigare namnts
atgiarder av typ servicearbeten, t.ex. sno-
rojning, sandning och reparation av tjil-
skador, en mer eller mindre omedelbar ef-
fekt pa trafiksikerheten och framkomlighe-
ten. Med hidnsyn hartill krdvs stindigt en
viss beredskap. Ett matt pa driftstandarden
for t.ex. snorojningen skulle kunna vara
hur snabbt och hur fullstindigt denna kan
utforas. For hela gruppen servicearbeten ar
det emellertid svart att finna precisa ut-
tryck for standarden.

Vad betriffar det egentliga vagunderhal-
let, som i huvudsak omfattar atgdarder for
att hindra fOrslitning och forstorelse av va-
gen, sasom underhéll av broar, diken och
trummor samt fOrnyelse av beldggningar,
oljegrus- och grusslitlager, kan ett matt pa
standarden erhallas genom insamling och
sammanstédllning av data om vigarnas fak-
tiska tillstdnd.

Ar 1966 utfordes inom vigverket en sa-
dan inventering av de allm#inna végarna.
Avsikten var bl.a. att fa fram uppgifter
om viagarnas tillstdind i underhallsavseende,
sarskilt i fraga om det egentliga vigunder-
héllet. For att dstadkomma en s& enhetlig
bedomning som mojligt for hela landet ut-
sags en inventeringsledare i varje lin som
forst informerades om inventeringens mal-
sidttning och principer.

Vid inventeringen noterades for varje vag-
avsnitt data rorande vagsektion, slitlager, ba-
righet, dikning, rdjning, trummor, ricken,
m. m. Vigens tillstind i olika avseenden
och behovet av atgirder angavs dérvid en-
ligt en poidngskala, varur nagra exempel lim-
nas nedan:

Dikningsadtgdirder

Atgird 1 Ingen atgird
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Atgird 2 Kantskdrning eller fordjupning
mindre dn 20 cm

Atgird 3 Fordjupning mer 4n 20 cm

Atgird 4 Nydikning till 20-50 cm djup

Atgird 5 Nydikning till mer dn 50 cm djup

Slitlagerklass

Asfaltslitlager

Klass 1 Vigbanan ar mycket jamn, slitage
kan inte markas, skador saknas

Klass 2-4 Efter bedomning, med hénsyn
till beskrivningen av klass 1 och 5

Klass 5 Vigbanan #ar ojamn, beldggningen
ar starkt sliten, ytan dr krackelerad
och har 1dsa partier, gropar och
slaghél forekommer tatt

Vid klass 1 och 2 kridvs ingen atgard. Vid

klass 3-5 kravs ny beldggning.

Inventeringsresultaten bestyrkte att det fo-
relag ett eftersatt behov av driftatgarder,
framst vad giller diken och slitlager pa be-
lagda vigar. Det insamlade materialet pe-
kade siledes pa ett behov av okade insat-
ser inom det egentliga vigunderhdllet om
inte trafikstandarden och det investerade
kapitalet skulle dventyras pé ldngre sikt.

Vad slutligen betriffar den tredje huvud-
gruppen av driftatgirder, dvs. det forstark-
ta vigunderhillet som bl.a. omfattar for-
starknings- och forbattringsarbeten samt ut-
forande av nya beldggningar och oljegrus-
slitlager, kan ett métt pa standarden erhallas
genom angivande av trafikflodesgrinserna
for Overgang till beldggning resp. oljegrus
(se kapitel 7, avsnitt 7.4) samt till vilken
barighetsstandard forstarkningar utfors.

I friga om valet av framtida driftsstan-
dard for huvudgruppen servicearbeten, fin-
ner utredningen det rimligt att utgd fran att
nuvarande standard i det visentliga bibe-
halles. Som tidigare framhallits dr det svart
att uppstilla konkreta kriterier f6r denna typ
av arbeten pa grund av deras speciella ka-
raktir. For typiska servicearbeten som sno-
rojning och sandning kommer den nuva-
rande standarden till uttryck i vigforvalt-
ningarnas plogningsplaner och i den praxis
som tillimpas. Denna innebdr bl. a. att mer

159



trafikerade vagar forst atgardas. I prakti-
ken maste emellertid ocksa kraven pa till-
fredsstéllande framkomlighet till skolor, in-
dustrier, m. m. som &r beldgna vid mindre
trafikerade vagar beaktas, vartill kommer de
speciella krav som i stigande utstrickning
stills i samband med de Okade pendlings-
resorna. I fraga om férjdriften méste exem-
pelvis standarden ofta dimensioneras for
hogtrafiken under morgnar och kvillar eller
for sommartrafiken.

Utredningen har emellertid i overensstim-
melse med vagverkets bedomning forordat
en viss Okning av standarden betrdffande
sadana servicearbeten som har en direkt in-
verkan pa trafiksdkerheten, sasom trafik-
linjemélning och vintervigunderhallet pa
hogtrafikerade vagar (bl. a. forbattrad modd-
avrojning). Hinsyn hirtill har tagits vid
berdkning av kostnaderna for servicearbe-
ten under perioden 1970-1984.

Vad betriffar den framtida standarden
pa det egentliga vigunderhdllet, har genom
1966 ars underhallsinventering pavisats ett
eftersatt behov, framst betriffande torrlidgg-
ningsarbeten och underhéll av beldggningar.
Bl. a. medfér den Okade anvindningen av
dubbdick att livslingden for beliggningar-
na blir kortare. Detta bekriftas bl. a. av pa-
gdende forsok vid statens viginstitut. En-
ligt végverkets bedomning synes det for
framtiden vara realistiskt att rikna med fol-
jande tidsintervall mellan fornyelsen av be-
laggningar:

Trafikflode f/AMD Tidsintervall 4r

<2000 10
2 000—5 000 7/
>5000 3—5

For att inte trafikstandarden pa langre
sikt skall @ventyras kridvs enligt vigverkets
bedomning Gkade insatser dven betriffande
underhéll av broar samt torrliggningsarbe-
ten, i forsta hand pé oljegrusade och belag-
da vigar samt vissa mera trafikerade grus-
véagar. Utredningen bitrdder denna uppfatt-
ning.

Med hinsyn till resultatet av foretagna
ekonomiska kalkyler (se bilaga 8) bor enligt
utredningens mening maélsittningen for det
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forstiarkta vigunderhallet vara, att i princip
alla vigar som inte blir foremél for om-
byggnad under perioden och som har ett
trafikflode Gverstigande 300 resp. 1 000 for-
don per arsmedeldygn bor forstirkas till en
barighet motsvarande 10/ 16 tons axel- och
boggitryck samt forses med oljegrus resp.
beldggning. Denna malsittning kan pa
grundval av i det foljande redovisade pro-
gnoser och ett viagbyggande av den omfatt-
ning som anges i behovsplanen (se kapitel
9) beriknas medfora att ca 10 300 km grus-
viagar och ca 2300 km oljegrusviagar for-
stiarks och forses med oljegrus resp. beldgg-
ning under perioden. I praktiken maste man
emellertid rikna med att det kan forekom-
ma fall ddr Overgang till oljegrus eller be-
laggning bor ske vid lagre trafikfloden, t. ex.
pa grund av sanitira olagenheter i samhal-
len, exceptionellt hog sommarmedeldygns-
trafik, behov av enhetlighet ifrdga om slit-
lagertyp for sammanhingande végstriackor
och brist pa ldmpligt grusmaterial. Behovet
av ett ssmmanhéngande stomvégnit for den
tunga trafiken maste ddrvid ocksa beaktas.
Den angivna malsittningen innebir att en
betydande del av det sekundidra vignitet
alltjamt kommer att ha en biarighet under-
stigande 10/16 ton vid utgangen av vigpla-
neperioden (jfr figur 10:2). Eventuella punkt-
forstarkningar till 10/16 tons barighet pa
en vigstricka innebar inte heller att vigen
kan motsvara denna birighet under hela
aret, varfor periodiska avstingningar for
tung trafik dven i fortsdttningen kan komma
att erfordras pa manga vigar under tjilloss-
ningen. Nodvindigheten av att koncentre-
ra de tillgdngliga resurserna till de viktigare
vigarna och den sdvitt man f.n. kan be-
doma forhéllandevis laga lonsamheten vid
mera omfattande forstirkningar av vigar
med ringa trafik (jfr kapitel 5 i bilaga 1)
medfor emellertid att insatserna pa det se-
kundira vignétet maste bli relativt begrin-
sade under den aktuella perioden.
Avstingningar medfor betydande nack-
delar for trafiken och niringslivet men ir
nodvindiga for att undvika allt for hoga un-
derhéllskostnader. I manga fall skulle Sppet-
héllande for tung trafik innebéra att vigen
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tillfogas skador av lang varaktighet och av
sadan art att den blir oframkomlig dven for
latt trafik. De darmed forknippade oldgen-
heterna och kostnaderna for trafikanter, na-
ringsliv och vighallare skulle vara allvarliga-
re dn motsvarande konsekvenser vid en kor-
tare avstdngningsperiod.

Enligt en for négra &r sedan genomférd
undersokning i tre av avstingningar i hog
grad berdrda ldn, namligen Virmlands, Kop-
parbergs och Giavleborgs lin, beriknades att
— darest inga avstangningar vidtagits — kost-
naderna for aterstillande av vigarna i tra-
fikabelt skick skulle ha uppgétt till 10 a 20
miljoner kronor per ar i varje lin. For hela
landet skulle erhallas ett belopp av nigra
hundra miljoner kr per &r medan motsva-
rande kostnader for trafiken till foljd av
avstingningarna uppskattades till ndgra tio-
tal miljoner kr per ar.

Sjalvfallet dr det mycket angeldget, att
berdrda industrier och transportdrer arligen
i god tid planerar transporter och upplag-
ring av material, s& att merkostnader till
foljd av avstingningar och axeltrycksned-
sattningar i mojligaste mén reduceras. Ge-
nom ett ndra samarbete mellan néringslivet
och vigforvaltningarna har mojligheterna
hirtill efter hand i 6kad utstrickning till-
varatagits.

10.2.2 Beridkningsforutsiittningar

P4 grundval av ovan angivna maélsittning
betriffande driftstandarden samt nedan re-
dovisade antaganden och prognoser roran-
de trafikutveckling och vigbyggande, m. m.
har utgifterna (i 1969 ars priser) for drif-
ten av det statliga vignitet under perioden
fram till ar 1985 pa utredningens uppdrag
berdknats inom statens vagverk.!

Trafikutveckling

En av grundvalarna f6r berdkningen av de
framtida driftutgifterna utgdrs av progno-
ser Over viagnitets fordelning pa trafik-

1 Behovsplan drift . .. under perioden 1970—
1985 Statens vigverk, augusti 1969.
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klasser skilda ar under perioden fram till
ar 1985.

I 1966 &rs underhallsinventering redovi-
sas vignitet for varje lan uppdelat pa vig-
kategori, trafikklasser och typ av slitlager.
Pa grundval av detta material och en for-
enklad trafikprognos baserad pa upprék-
nings- eller tillvaxtfaktorer, har vignitets
fordelning pa trafikklasser och slitlagerty-
per successivt framskrivits. Den erhéllna for-
delningen har darefter modifierats med han-
syn till berdknad omfattning av vigbyggan-
de och forstarkningsarbeten under perioden
(se nedan). Den resulterande fordelningen
av vignatet pa trafikklasser och slitlager-
typ for aren 1970, 1975, 1980 och 1985
framgar av figur 10: 2.

For varje lin och prognosér har endast
anvints tva tillvaxtfaktorer. Den ena, som
bestir av biltillvaxtfaktorn for lénet, har
tillimpats pa riksvdgar, primdra ldnsvagar
samt de sekunddra lansvagar vilka ar 1963
hade ett trafikflode Overstigande 500 f/
AMD. Den andra, som bestar av en upp-
skattad biltillvaxtfaktor for lanets glesbygd,
har anvints pa de sekundédra ldansvégar vil-
ka ar 1963 hade ett trafikflode understigan-
de 500 f/AMD. Upprikningarna har gjorts
lansvis. Vid uppréikningarna antogs, att
viglingden var jamnt fordelad inom varje
trafikklass.

En rimlighetskontroll av den anvinda
prognosmetodiken har gjorts. Harvid har
den procentuella fordelningen av huvudvig-
nitet pa trafikklasser jamforts med den for-
delning, som erhallits enligt den mer detal-
jerade prognos som utarbetats av utred-
ningens prognosgrupp (se bilaga 3). Resul-
tatet redovisas i tabell 10:2. De bada meto-
derna ger ganska god Overensstimmelse.

Betriffande metodens tillforlitlighet med
avseende pd de sekundira lansvdagarna kan
endast konstateras att det ar ett ganska rim-
ligt antagande, att tillvaxtfaktorerna for tra-
fikflodet pa sekunddra ldnsvdgar ar lika
med tillvixtfaktorerna for glesbygdens bil-
bestand.

Det bor emellertid observeras att tillvaxt-
faktorerna for glesbygdens bilbestind byg-
ger pa osikra bedomningar. En annan osi-
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Tabell 10:2. Huvudvignitets! fordelning pa olika trafikklasser ar 1985 enligt prognos ut-
ford av vigplaneutredningens prognosgrupp och enligt prognos till behovsplan drift.

Viglingd inom resp trafikklass.

0—1 500 1 501—3 000 3 001—6 000 6 001—
f/AMD f/AMD f/AMD f/AMD Summa
Vigplaneutredningens prognos Km 10 660 4204 4 367 4425 23 656
%ca 45 18 18 19 100,0
Prognos till behovsplan drift Km 11031 4792 4 396 4997 25216
%ca 44 20 17 19 100,0

1 Riksvigar och primédra linsvigar

kerhetsfaktor ir att uppgifter om trafikflo-
det saknas for ca 10 % av végnitet.

Vigbyggande

Utvecklingen av driftutgifterna ar som ti-
digare nimnts #ven beroende av vigbyg-
gandets omfattning och inriktning. Végbyg-
gandet medfor normalt en Okning av vég-
lingden och vigytan. Viglingden okar pa
grund av att hela eller delar av den védg som
ersitts av den nya vigen i regel kommer att
kvarligga som allmin vag. Vigytan Okar
dock som regel dnnu mer eftersom de nya
vagarna genomgaende ir bredare. Till grund
for beridkningarna har lagts antagandet att
byggnadsverksamheten under perioden fram
till &r 1985 kommer att fA den omfattning
som anges i behovsplanen och som redovi-
sas i kapitel 9. Vid berdkningen har vidare
antagits, att tillkomsten av motorvig och
motortrafikled inte foranleder indragning av
befintlig vidg, medan 50 % av den befint-
liga viglingden kommer att ligga kvar vid
byggande av vidg med ldgre standard. Vig-
lingden skulle dédrigenom successivt komma
att oka till i runt tal 105 000 km ar 1985,
se figur 10:3.

Andrad slitlagerfordelning till £6ljd av for-
starkningsarbeten och paforande av oljegrus-
slitlager resp. beldggningar kommer givetvis
ocksa att inverka pa driftkostnaderna.

Forstarkningsarbeten

I enlighet med den i avsnitt 10.2.1 angivna
malsittningen for det forstdrkta védgunder-
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hallet bor sammanlagt 10330 km grus-
vigar och 2330 km oljegrusvigar for-
stirkas och forses med oljegrus resp. be-
liggning under perioden 1970-1984 vid den
forutsedda utvecklingen av trafik och vig-
byggande. Enligt vigforvaltningarnas bedo-
mande kommer dessutom ca 800 km belag-
da vigar att behdva forstirkas under perio-
den, bl. a. for att tillgodose kraven pa ett
sammanhédngande vignat for den tunga tra-
fiken. Sammanlagt forutsatts ombyggnads-
samt forstarkningsarbetena pa det statliga
vig- och gatundtet omfatta ca 28 000 km
under perioden 1970-1984. Dirav avser ca
8 400 km ny- eller ombyggnadsarbeten och
2 800 km forstarknings- och forbattringsar-
beten pa riksvigar och primira linsvagar.
Vidare avser ca 3 200 km ny- eller ombygg-
nadsarbeten och 13 500 km forstarknings-
och forbattringsarbeten pa sekundira lins-
vigar. :

Andelen grusvagar skulle hidrigenom
minska frin ca 55 % vid ingingen av ar
1969 till ca 37 % ar 1985 medan andelen
oljegrusbehandlade vigar skulle 6ka nam-
ligen fran 19 9 till 24 % och andelen belag-
da viagar oka fran 26 % till ca 39 %, se
figur 10: 3.

10.2.3 Kostnadsberékningar (inkl. produk-
tivitetsutvecklingen)

Servicearbeten och egentligt vigunderhall

Vigverkets driftstatistik ar inte sa upplagd
att ddrav direkt kan utldsas kostnaden for
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Figur 10:3. Vaglingds- och slitlagerférandringar under perioden 1970—1985.

underhédllet av en viss vigstricka. Diremot
kan man for varje arbetsomrade (vigmais-
taromréde) fa fram genomsnittskostnaderna
for de olika slagen av driftitgirder inom
omradet. Dérvid kan kostnaderna uppdelas
i tre huvuddelar, nimligen trafikberoende
(t. ex. underhall av beldggningar och olje-
grus, grusning, dammbindning och hyv-
ling), trafikoberoende (t.ex. dikning, re-
paration av tjdlskador, underhéll av ricken)
samt gemensamma kostnader (t.ex. lokal-
hyror och arbetsledarloner). S& kan t.ex.
grusningskostnaden per l6pmeter vig inom
varje arbetsomrade beriknas. Med kinne-
dom om grusatgangen och f6r grusningen
erforderliga arbetsinsatser m. m. foér olika
véagar dr det dven mojligt att gora en unge-
farlig berdkning av grusningskostnaden for
en viss vigstricka. Dda man vidare genom
trafikrdkningar kanner trafikens storlek pa
vissa vigar kan slutligen den genomsnitt-
liga gruskostnaden vid olika trafikméngder
berdknas. Motsvarande berikningar kan go-
ras for Ovriga delposter inom driften. Den
lokala administrationen har dirvid betrak-
tats som en gemensam kostnad och har be-
aktats i form av ett procentuellt palagg.
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Pé detta sétt har kurvor konstruerats dver
kostnaderna for servicearbeten och egentligt
viagunderhall vid olika trafikfloden och slit-
lagertyper, se figur 10:4. Dessa kostnads-
kurvor grundar sig dven pé specialundersk-
ningar av arbetsstudiekaraktdr. Dessutom
har en jamfOrelse gjorts med en mellan-
rapport Over en undersokning om de all-
minna viagarnas underhallskostnader i Fin-
land jamte slutrapport rorande vigunder-
hallskostnader i Norsk Vegplan.

Kostnadskurvorna giller dagens standard
i 1969 éars penningviarde pa grundval av
statistik fran aren 1965 och 1966 men med
tillagg for vissa standardhdjningar i enlighet
med malsédttningen i avsnitt 10.2.1.

Med ledning av kostnadskurvorna i fi-
gur 10:4 och prognoserna Over vignitets
fordelning pa trafikklasser och typ av slit-
lager under olika ar (jfr figur 10:2) har de
totala kostnaderna for servicearbeten och
egentligt vigunderhéll (exkl. kostnader for
atgirder av engdngskaraktér, se nedan) be-
riknats under perioden 1970-1984. Sam-
manlagt uppgar dessa kostnader till ca 10,1
miljarder kr i 1969 é&rs priser, se figur
10:5:
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Figur 10:4. Kostnadskurvor for servicearbeten och egentligt vagunderhill for olika slitlagertyper.

Eftersatt behov av egentligt vigunderhall

Enligt den tidigare omnémnda inventeringen
av de allminna vigarnas tillstind i under-
hallsavseende forelag ett eftersatt behov av
underhillsatgirder, framst betriffande be-
liggningar samt diken och trummor. For
att trafikstandarden pa de berdrda vigarna
och det pid dem nedlagda kapitalet inte
skall dventyras krdvs enligt vagverkets be-
rikning atgirder av engangskaraktdr till en
sammanlagd kostnad av 420 miljoner kr i
1969 érs priser. Darav faller 180 miljoner
kr pa lagning och fornyelse av bzldggningar
samt 160 miljoner kr pé dikningsatgirder
(kantskdrning, fordjupning av diken, nydik-
ning, m. m.), se figur 10:5.

Forstdarkningsarbeten

Kostnaderna for forstirkning och paforande
av oljegrus eller beldggning pa sekunddra
linsvigar har for den aktuella perioden be-
riknats till i medeltal 170 kr/m i 1969
ar priser. A-priset for hittills utforda for-
starkningsarbeten pa sekunddra ldnsvagar
har som regel varit ldgre, eller 100 a
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150 kr/m. Medelpriset har dock haft en
stigande trend under senare ar, beroende
framst pa att berorda véagar har kridvt mer
omfattande forstarkningsatgirder dn tidiga-
re. Denna utveckling torde komma att
fortsitta eftersom de vagar som har varit
ldttast att forstirka i regel har tagits forst.

Enligt forut angiven malséttning for det
forstarkta viagunderhallet, se avsnitt 10.2.1,
torde som tidigare ndmnts sammanlagt
10 300 km grusvagar, 2 300 km oljegrusva-
gar och 800 km belagda vigar pa det se-
kundidra lansvégnitet bora forstirkas och
forses med oljegrus resp. beldggning under
perioden 1970-1984. Kostnaderna kan dar-
med vid ett berdknat medelpris av 170
kr/m berdknas uppga till sammanlagt ca
2270 miljoner kr. For kurvritningar och
andra trafiksikerhetsfrimjande Aatgarder
skulle enligt vigverkets uppskattning dess-
utom kravas - ca 1170 miljoner. kr. Totalt
skulle det forstarkta vdagunderhallet dirmed
dra en kostnad av ca 2440 miljoner kr
under perioden fram till ar 1985, se figur
10:5.

Administration, m. m.

I ovan redovisade kostnader for servicear-
beten, egentligt vigunderhall och forstarkt
vagunderhall ingar endast delvis eller inte
alls kostnader for administration, s. k. kom-
plementkostnader (dvs. pensioner, lokalhy-
ror, m. m.) samt merviardeskatt. For att fa
en uppfattning av_ det totala utgiftsbeho-
vet for driften av det statliga vig- och gatu-
nitet under perioden 1970-1984 vid angi-
ven malsittning, maste darfor ett tillagg go-
ras for dessa poster.

For ar 1970 berdknas administrations-
och komplementkostnader jimte mervir-
deskatt tillsammans uppgéa till ett belopp
motsvarande ett paligg av ca 22 % pa de
egentliga »produktionskostnaderna» for drif-
ten. Harav faller ca 10 % pa administra-
tionskostnader, 8 % pa komplementkostna-
der och 4 % pa mervardeskatt. Berdkning-
arna har baserats pa antagandet att komple-
mentkostnaderna kommer att uppga till ctt
i stort sett ofdrandrat belopp i 1969 éars
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priser under hela den aktuella perioden vid
den forutsedda omfattningen av driftverk-
samheten. Dess andel av de totala kostna-
derna for driften i 1969 ars priser kan f6lj-
aktligen antas komma att minska vid en
successiv Okning av driftverksamheten. Ad-
ministrationsandelen och den mervérdesbe-
skattade delen av driftutgifterna har dare-
mot antagits bli oforandrade under hela pe-
rioden. Totalt under perioden 1970-1984
beriknas driftutgifterna for det statliga vig-
och gatunitet under angivna forutséttningar
komma att uppga till ca 15,5 miljarder kr
i 1969 ars priser, se figur 10: 5.

Produktivitetsutveckling

Vid berikning av de totala resursanspra-
ken fran vigdriften under perioden 1970-
1984 bor hinsyn dven tas till utvecklingen
av produktiviteten inom verksamheten. Na-
gon undersokning av produktivitetsutveck-
lingen for hela driftverksamheten har dnnu
inte genomforts. Daremot har inom statens
vagverk foretagits en undersokning av kost-
naderna aren 1948, 1958 och 1966 for fyra
typer av arbeten, namligen gruskrossning,
lastbilstransporter, schaktning och berg-
spriangning. Kostnadsutevcklingen for dessa
typer av arbeten tyder enligt undersokningen
pa en arlig produktivitetsforbattring av ca
3 %. De undersokta arbetsmomenten tor-
de vara representativa for grupper av ar-
beten som tillsammans svarar for ca 60 %
av driftkostnaderna, exkl. administration.
For ovriga grupper av arbeten dr produk-
tivitetsutvecklingen mycket svar att fast-
stdlla. Den dr dock sannolikt mindre gynn-
sam. Med hansyn hirtill kan produktivitets-
okningen for den totala driftverksamheten
under senare ar antas ha uppgatt till ca
2 % per ar.

F. n. bedoms visserligen mojligheterna till
en fortsatt produktivitetsforbéttring i sam-
ma takt som hittills for t.ex. bergsprang-
ning, schaktning, grusframstéllning och last-
bilstransporter vara relativt sma inom vig-
verket. Men med hénsyn till hittillsvarande
erfarenhet av en stiandigt fortgacnde ratio-
nalisering synes det dndock rimligt att rikna
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Figur 10:6. Totalt anslagsbehov for drift av
vagar och gator under perioden 1970—1984.

med en fortsatt arlig produktivitetsforbatt-
ring av ca 2 % iven under perioden 1970-
1984. Det totala anslagsbehovet for drif-
ten av det statliga vig- och gatunitet kan
dirvid under vissa forutsittningar berdknas
komma att reduceras till ca 13,7 miljarder
kr i 1969 ars priser, se figur 10: 6.

10.3 Bidrag till drift av kommunala vigar
och gator

En berikning av de framtida behoven av bi-
drag till drift av vagar och gator i stdder
och samhillen som #r véghallare blir till
foljd av bristen pa data mera summarisk
in motsvarande berikning av kostnaderna
f6r driften av det statliga vdg- och gatu-
natet.

Till det bidragsberittigade vig- och gatu-
nitet i de stider och samhillen som &r vag-
héllare utgar bidrag i enlighet med forord-
ningen den 27 maj 1960 (nr 374) med 95 %
av det belopp vartill kostnaderna for drif-
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ten av dessa vigar och gator beriknas skd-
ligen bora uppgé. Driftutgifterna faststills
av statens vigverk for en tvaarsperiod i ta-
get. Berikningen kan justeras under 16pan-

_de tvaarsperiod om visentligt #ndrade for-

hallanden intrdder.

Eftersom berikningen av den skiliga kost-
naden for driften av de bidragsberittigade
vigarna och gatorna sker inom statens vag-
verk i samrad med berdrda stider erhills
en direkt anknytning mellan driftstandarden
pé de vigar och gator dir kronan dr vag-
hallare och driftbidragen till de statsbidrags-
berittigade vigarna och gatorna i de stader
och samhillen som &r vighéllare. Utveck-
lingen av vigliangder samt driftutgifter och
driftbidrag for de statsbidragsberittigade tra-
fiklederna under senare &r framgdr av ta-
bell 10:3 och 10:4.

Driftkostnaden for statsbidragsberéttigade
vigar och gator uppgick enligt viagverkets
berikning till inte fullt 18 000 kr/km &r
1967, vilket torde motsvara ca 19 000 kr
i 1969 ars priser. For &r 1967 foreligger
uppgifter om trafikflodet pa de statsbidrags-
berittigade trafiklederna, se tabell 10:5. Dér-
av framgar, att trafikflodet enligt stidernas
uppgifter i genomsnitt uppgick till 5000
fordon per dygn &r 1967. Vid en jamforel-
se med kostnadskurvan i figur 10:4 for be-
lagda vigar pd det statliga vig- och gatu-
nitet framgar, att medelkostnaden for ser-
vicearbeten och egentligt underhall for tra-
fikleder med en &rsmedeldygnstrafik av
5000 fordon dir beridknas uppga till drygt
14 000 kr/km. Driftkostnaderna i stiderna
4r saledes i genomsnitt ca 5 000 kr/km hog-
re in pa landsbygden. Detta torde bl. a.
bero pa att den belagda kdrbanebredden pa
de bidragsberittigade trafiklederna i regel
4r storre och att kostnader for underhall
av gangbanor, trafiksignaler, belysta vig-
mirken, markeringar av Overgangsstillen
m. m. forekommer i storre utstriickning pa
dessa.

Dessutom utgor kostnadsbeloppet for de
bidragsberittigade trafiklederna till skillnad
fran virdena enligt figur 10:4 ett genomsnitt
for vigar och gator med olika trafikfloden.
For ar 1970, di det genomsnittliga trafik-
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Tabell 10: 3. Viglingdens fordndring under perioden 1944—1968 i stiider och samhéllen som

ar vaghallare.

Samtliga vigar och gator

Dirav statsbidragsberittigade

Ar Antal viaghallare  km km %

1944 107 7 480 3776 50,2
1948 107 8 876 4 622 49,8
1952 107 10 505 5493 50,4
1956 107 11 220 5598 47,9
1960 106 11 980 5894 47,3
1964 106 11 808 4958 41,6
1968 104 13 448 5378 40,0

Killa: Statens viagverk

Tabell 10:4. Driftutgifter i stider och sambillen scm dr vdghallare dren 1959—1968.

Driftkostnad enligt vaghallarnas redogorelse

Av vagverket fast-
stdlld driftkostnad
for statsbidragsbe-
rattigade vigar

Statsbidragsbe- Ovriga och gator (stats-
rittigade vigar védgar och bidraget utgar med Statsbidrag
och gator gator Totalt 95% hirev) i procent av
Ar miljoner kr miljcner kr kolumn 1
1959 68,8 37,4 106,2 54,0 75
1960 81,3 42,3 123,6 69,0 81
1961 82,7 44,1 126,8 63,7 73
1962 94,5 50,8 145,3 70,0 69
1963 110,3 60,8 157010 70,2 60
1964 100,4 59,3 159,7 82,5 78
1965 124,2 80,0 204,2 83,2 64
1966 149,9 103,7 253,6 91,2 58
1967 147,0 98,2 245,2 93,8 61
1968 160,4 110,1 276,5 97,9 59

flodet pd statsbidragsberittigade trafikleder
i tdtorter kan beriknas uppga till ca 6 000
f/AMD (jfr tabell 10: 5 och 10: 6) har vig-
verket berdknat driftkostnaderna for dessa
leder till ca 22 000 kr/km i 1969 &rs priser.
Motsvarande kostnader enligt kurvan for
belagda vigar i figur 10: 4 uppgar till drygt
17 000 kr/km, driftkostnaderna i stiderna
berdknas siledes i medeltal ligga ca 5 000
kr hogre per km dven for ar 1970. I brist pa
mer detaljerade kostnadsuppgifter synes det
darfor rimligt att anta, att kostnaderna for
statsbidragsberittigade trafikleder vid okan-
de genomsnittligt trafikfléde per kilometer
och &r kan komma att utvecklas i stort sett
parallellt med kostnadskurvan for belagda
vigar i figur 10: 4.
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Bortsett fran fordndringar av viglingden
till féljd av kronans &vertagande av vag-
hallningsskyldigheten fér 1 100 km vagar
ar 1961 samt foréndringar till £5ljd av kom-
munsammanldggningar har den bidragsbe-
rittigade vig- och gatulingden okat med i
genomsnitt ca 50 km per ar under det se-
naste drtiondet. Det kan antas, att den bi-
dragsberittigade vig- och gatuldngden kom-
mer att 6ka i ungefir samma takt eller
med ca 1% per ar dven under perioden
1970-1984.

Trafikutvecklingen pd det statsbidragsbe-
rittigade vig- och gatunitet under senare
dr enligt stidernas egna mitningar och upp-
skattningar framgar av tabell 10:5.

Som synes har den genomsnittliga rsme-
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Tabell 10:5. Trafikutveckling och viglingd for statsbidragsberittigade trafikleder aren 1959,

1963 och 1967.

Trafikflode Totalt trafikarbete per ar
Viag- och
gatuldngd Antal fordon Index Fordonskm Index
Ar km perAMD o.km 1959=100 miljarder 1959=100
1959 5 889 2 560 100 5,5 100
1963 4 945 4 047 158 3 133
1967 5372 5000 195 92,8 178
Tabell 10:6. Beriknad okning av bilantalet! aren 1963—1985.
Index 1963=100
1963 1970 1975 1980 1985
Hela riket 100 150 190 230 270
Dirav kommunblock och kommunblocksregioner
vars centrala titort hade minst 50 000 inv ar 19652 100 165 220 275 330

1 Personbilar, lastbilar och bussar.

"2 13 st med ett (berdknat) sammanlagt invinarantal av ca 3,6 miljoner ar 1970, se tabell 8:2i

kapitel 8.

Kailla: Dahlberg, B. Biltidthet i kommunblock 1960—1985, statens vigverk 1968.

deldygnstrafiken Okat snabbare dn det to-
tala trafikarbetet under perioden 1959-1963,
beroende pa att kronan under mellantiden
har Overtagit viaghallningsskyldigheten for
vissa vigar och gator. Okningen av trafik-
arbetet under hela perioden 1959-1967 och
delperioden 1963-1967 (78 % resp. 34 %)
ir nagot storre dn Okningen av bilbestandet
i riket under samma perioder (75 % resp.
25 %). Detta forefaller rimligt med hénsyn
till bl.a. den Okande pendlingstrafiken i
titorterna och den snabbare folkokningen i
dessa omraden. Det bor dock observeras
att berikningarna av trafikarbetets storlek
pé det satsbidragsberittigade vig- och gatu-
nidtet i vissa fall dr osidkra.

Den framtida utvecklingen av trafikar-
betet pa det statsbidragsberittigade vig- och
gatunitet dr svar att berékna, eftersom tra-
fikutvecklingen blir beroende av bl. a. be-
byggelsens utformning och lokalisering, ut-
vecklingen av den kollektiva trafikappara-
ten, m. m. En berikning av bilantalets ge-
nomsnittliga tillvixt under perioden 1970-
1985 i de tre storstadsregionerna samt de
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kommunblock vars centrala tédtort hade ett
invanarantal av Gverstigande 50 000 inv. en-
ligt folkriakningen &r 1965 ger vid handen,
att bilantalet i dessa omraden skulle kom-
ma att fordubblas mellan aren 1970 och
1985. Som framgar av tabell 10:6 innebér
detta en nigot snabbare utveckling av bil-
bestandet #n for landet som helhet (jfr
avsnitt 5.3.1 i kapitel 5 samt bilaga 3). Det
synes dven rimligt att anta, att bilantalet
i ovriga stader och samhillen som &4r vig-
hallare kommer att vdxa snabbare an ge-
nomsnittet for hela riket.

Om den statsbidragsberattigade vég- och
gatulingden antas 6ka med ca 1 % per &r
genom nybyggnad av trafikleder och det
totala trafikarbetet antas oka i samma takt
som den prognostiserade Okningen av bil-
bestandet i de storre tatorterna (se tabell
10:6) kan den genomsnittliga arsmedeldygns-
trafiken p& de statsbidragsberattigade trafik-
lederna beriknas oka frén ca 6 000 f/ AMD
ar 1970 till nirmare 8 000 £/ AMD ér 1975,
ca 9000 f/AMD ar 1980 och ca 10 500
f/AMD 4ar 1985. Med ledning av figur
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10:4 kan darvid driftkostnaderna for det
statsbidragsberittigade vdg- och gatunitet
antas Oka frdn i genomsnitt ca 22 000
kr/km &r 1970 till ca 27000 kr/km A&r
1975, ca 30 000 kr/km ar 1980 och nér-
mare 32 000 kr/km &r 1985. Hinsyn har
didrvid bl. a. tagits till det tillskott av stads-
motorvigar och andra storre trafikleder som
kan vintas under perioden. (Det bor obser-
veras, att kostnadskurvorna i figur 10:4 en-
dast avser tvafiltiga vigar.) Statsbidrag kan
antas utgd med 95 % av detta belopp. Hir-
till kommer vigverkets administrationskost-
nader i samband med bidragsgivningen.

Totalt skulle anslagsbehovet for bidrag till
driften av végar och gator i stider och sam-
héllen som ar viaghallare under femtonArs-
perioden 1970-1984 dirmed komma att
uppga till ca 2,3 miljarder kr i 1969 &rs pri-
ser vid en driftstandard som betriffande ser-
vicearbeten och egentligt vigunderhall i prin-
cip kan sigas motsvara den som lagts till
grund for berdikning av driftkostnaderna pa
det statliga vignitet.

Vid berikningen av nimnda belopp har
emellertid ingen hidnsyn tagits till eventuel-
la rationaliseringsmdjligheter inom driften.
Om man forutsitter att produktivitetsutveck-
lingen blir densamma som antagits for drif-
ten av det statliga vig- och gatunitet, dvs.
en arlig produktivitetsforbattring med 2 %
skulle anslagsbehovet fér perioden 1970-
1984 stanna vid ca 2,1 miljarder kr i 1969
ars priser, se figur 10:6.

Det behover knappast papekas att osiker-
heten betriffande de gjorda antagandena ir
betydande. Underlaget for berdkning av
driftkostnaderna for vigar och gator med
stor trafik (hogra delen av kostnadskurvan
for belagda végar i figur 10:4) ir bl. a. re-
lativt begrénsat. Aven trafikprognoserna
och antagandena om utvecklingen av den
statsbidragsberittigade vig- och gatuling-
den ir givetvis osikra. En forandring av den
statsbidragsberittigade viglangden till foljd
av dndrad uppdelning av vaghéllningen mel-
lan kronan och stdderna bor dock i princip
inte medfora ndgon #ndring av det totala
anslagsbehovet utan endast en omfordelning
mellan anslagen. Om diremot den statsbi-
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dragsberittigade viag- och gatulingden okar
mer #n fOrutsett pa grund av t.ex. okad
byggnadsverksamhet stiger givetvis anslags-
behovet.

10.4 Bidrag till drift av enskilda vigar

Till enskild vig av visentlig betydelse for
en stor allmianhet kan utgd arligt bidrag
till driften. Bidrag kan dven utgd till vig
som #r utfart for bebyggelse om vigen ar
av betydande lingd eller viagens drift &r
synnerligen betungande for véghallaren.!
Bidrag utgar med 70 % eller i undantagsfall
85 % av den berdknade kostnaden for vag-
héllningen. Vidare kan s. k. istindsittnings-
bidrag beviljas med likaledes 70 % for at-
girder som bedoms nodvandiga frén trafik-
synpunkt. Dessutom lamnas vissa bidrag till
anskaffning av maskiner och redskap for
driften.?

Utvecklingen av driftbidragen och den
bidragsberittigade viglingden under senare
ar framgar av tabell 10: 7.

Av den totala viglingden ar 1968 pé ca
60 500 km utgjordes 74 % av utfartsvagar,
22 % av forbindelsevigar mellan allminna
vagar eller vigar i fritidsomrdden samt 4 %
av vagar i samhillen. Trafikflodets berik-
nade omfattning pa det statsbidragsberitti-
gade vignitet framgar av tabell 10: 8.

I genomsnitt kan trafikflodet pa de stats-
bidragsberittigade enskilda vigarna berik-
nas uppga till ca 40 a 50 fordon per som-
marmedeldygn, vilket uppskattningsvis tor-
de motsvara en arsmedeldygnstrafik av 25
—-35 fordon. Det sammanlagda trafikar-
betet pd dessa vigar skulle dirmed uppga
till ca 500 a 800 miljoner fordonskilometer
ar 1968, dvs. 1,5-2 % av det totala bil-
trafikarbetet i landet detta &r.

Av det totala bidragsbeloppet for ar 1963

1 Se kungorelsen den 19 december 1952 (nr 793)
angdende statsbidrag till enskild véaghallning
(dndrad senast 1967: 257).

2 Se kungorelsen den 23 maj 1952 (ar 417)
angédende statligt stod till anskaffning av maski-
ner och redskap {6r rationalisering av underhalls-
arbeten pa vissa enskilda vdgar (indrad 1963:
102).
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Tabell 10:7. Utvecklingen av dct statsbidragsberéttigade végnitet dren 1960—1969.

Ar Viaglingd km Driftbidrag miljoner Ar Viglingd km  Driftbidrag miljoner
1960 51 200 23,0 1965 57 400 37.5
1961 52 600 23,7 1966 58 500 42,5
1962 53 600 25,0 1967 59 500 46,5
1963 55 200 29,5 1968 60 500 47,5
1964 56 300 33,2 1969 i 52,41

1 yarav 2,4 mkr administrationskostnader

hinfor sig ca 42 miljoner kr till service-
och underhéllsarbeten samt &terstoden till
istandsittningsarbeten, bidrag till redskaps-
anskaffning, m. m. Uttryckt i 1969 ars pri-
ser kan det egentliga underhallsbidraget for
ar 1968 beriknas uppga till ca 700 kr/km.
D3 bidraget utgdr med 70 % motsvarar
detta en berdknad total kostnad av ca 1 000
kr per km.

Den framtida utvecklingen av driftkost-
naderna och bidragsbehoven for det stats-
bidragsberittigade enskilda végnitet ir svar
att ange. En omfattande inventering av det
bidragsberittigade vignitets tillstind pigér
men vintas inte bli slutford forrian under
Ar 1970. Under senare ar har emellertid
anspréken pa istindsittningsbidrag endast
delvis kunnat tillgodoses, varfor det torde
foreligga ett visst eftersatt behov av sadana
Atgirder. En Okning av driftkostnaderna
till f6ljd av okad trafik torde ocksd vara
att vianta. Bland annat Okar den tunga tra-
fiken pad de enskilda viégarna, t.ex. ge-
nom mjolktransporter med tankbil fran en-
skilda brukningsenheter och andra tunga
transporter for jord- och skogsbruket. Vi-
dare okar fritidstrafiken kraftigt pa vissa
vigar. Aven om trafiken minskar pa vissa
andra vigar torde en Okning av det genom-
snittliga trafikflodet vara att vinta pa de
bidragsberittigade végarna med atfoljande
kostnadsokning. Som framgir av figur
10: 4 stiger driftkostnaderna fOr grusvigar
relativt snabbt vid en trafikdkning.

Dessutom torde en fortsatt Okning av
den bidragsberittigade viglingden vara att
vinta. Som tidigare nimnts brukar vid ny-
byggnad av allmin vig cn viss del av den
ildre vig som ersitts genom nybygget kom-
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ma att kvarligga som allmin. Resterande
delar av den gamla allminna vigen brukar
som regel bli statsbidragsberittigad enskild
vidg. Som tidigare framgatt, har fOrutsatts
att hilften av de vigar (bortsett frin mo-
torvigar och motortrafikleder) som ersitts
av nybyggnader under perioden 1970-
1984 kommer att kvarligga- som allmin
vig. Om man antar att huvuddelen av
aterstiende viglingd fors over till kategorin
enskilda vigar med statsbidrag skulle detta
vid den i behovsplanen angivna byggnads-
volymen medféra en Okning av den bi-
dragsberittigade viglingden med ca 3 000
-4 000 km under perioden fram till ar
1985.

Den bidragsberittigade véglangden kan
dven vintas Oka genom byggande av en-
skilda vigar med statsbidrag samt Overfo-
rande av existerande icke bidragsberittiga-
de enskilda vigar, exempelvis inom fritids-
omraden.

Under 1960-talet 6kade den bidragsbe-
rattigade viglingden med i genomsnitt ca
1 100 km per ar (jfr tabell 10:7). Det sy-

Tabell 10:8. Fordelning av statsbidragsbe-
rittigade enskilda vigar pé trafikflodesklas-
ser ar 1968.

Trafikflode Viaglangd
Antal fordon per
sommarmedeldygn km %
< 20 16 320 27
20— 50 25390 42
50—100 13 900 23
100—300 3870 6,4
> 300 970 1,6
Summa 60450 100,0
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nes darfor troligt att lingden av det bi-
dragsberittigade vignitet kan komma att
oka till ca 80 000 km &r 1985.

Om viglangden Okar med ca 30 % un-
der perioden fram till &r 1985 och samti-
digt driftkostnaderna per kilometer vig an-
tas successivt 6ka med 20 a 25 % till foljd
av okad tung trafik och fler litta fordon,
skulle behovet av bidragsmedel, inkl. ad-
ministrationskostnader 6ka fran ca 52 mil-
joner kr budgetiret 1969/70 till omkring
85 ' miljoner kr budgetiret 1984/85, eller
totalt ca 1 miljard kr under perioden 1970
-1984. Genom rationalisering torde dock
liksom betriffande driften av statliga och
kommunala vigar vissa besparingar kunna

goras. Vid en antagen arlig produktivitets-
stegring pd ca 2 % kan de sammanlagda
bidragsbeloppen darfér vintas stanna vid
ca 900 miljoner kr i 1969 é&rs priser, se
figur 10: 6.

10.5 Driftutgifter och driftbidrag under
perioden 1970-1984

De sammanlagda anslagsbehoven for drift
av statliga védgar och bidrag till drift av
kommunala och enskilda vigar under fem-
tondrsperioden 1970-1984 vid angivna for-
utséttningar betréffande driftstandard, vig-
byggande, trafik- och produktivitetsutveck-
ling m. m. framgar av tabell 10: 9.

Tabell 10:9. Anslagsbehov for drift av statliga vigar och driftbidrag till statsbidragsberitti-
gade kommunala och enskilda vigar under perioden 1970—1984, miljoner kr.

1970—1974 1975—1979 1980—1984 Totalt

Drift av statliga vdgar och gator 4040 4 690 4930 13 660
Bidrag till drift av kommunala vigar och gator 600 720 770 2090
Bidrag till drift av enskilda vigar 280 320 330 930

f Summa 4920 5730 6030 16 680
1§72 SOU 1969: 56



11 Forslag till anslagsutveckling och anslagsfordelning
under perioden 1970—1979

Till grund for utredningens Overvidganden
och rekommendationer betriffande framti-
da anslagsutveckling och anslagsférdelning
har legat dels de i kapitel 9 och 10 redo-
visade berikningarna av resursbehoven for
byggande och drift under olika &r vid an-
given maélsittning, dels i detta kapitel redo-
visade berdkningar och uppskattningar av
mojlig byggnadsvolym och samhillsekono-
misk lonsamhet for vdg- och gatuinveste-
ringar vid alternativa anslagsramar.

11.1 Produktionsvolym  under perioden
1970-1984 vid alternativa anslagsramar

11.1.1 Anslagsramar

Enligt direktiven skall utredningen vid sina
Overviganden utgd fran olika alternativ be-
traffande den langsiktiga utvecklingen av
viganslagen. For perioden fram till ar 1975
anger direktiven dels ett hogre alternativ
med en arlig 6kning av viganslagen med
7,5 %, dels ett ligre alternativ med en arlig
okning av 4 %, allt rdknat i fasta priser
for Ioner och andra faktorkostnader. For
aterstiende del av perioden fram till ar
1985 har det diremot ankommit pa de
sakkunniga att mot bakgrund av berikna-
de investerings- och underhallsbehov, for-
vintad framtida ekonomisk utveckling och
avkastning pé viginvesteringar foresla lamp-
liga anslagsramar.

Den faktiska anslagsutvecklingen under
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perioden 1965-1970 har, bortsett frin ad-
ministrationskostnader och olika anslagstek-
niska forindringar, inneburit en arlig till-
vixt av ca 5 % i 16pande priser. Uttryckt i
fasta priser torde detta innebidra en genom-
snittlig arlig okning med ca 1 %.
Utredningen har valt att for aterstoden
av perioden fram till &r 1975 utgd fran
en arlig anslagstillvixt med 4 resp. 7,5 %
och med 1970 ars utgiftsniva och 1969 érs
prisnivd som bas. P4 grundval av forelig-
gande uppgifter och prognoser om brutto-
nationalproduktens tillvixt och resursbeho-
ven inom vidg- och gatuhallningen har ut-
redningen funnit det rimligt att anvidnda
samma procentsatser dven for de bada ater-
stdende femarsperioderna fram till ar 1985.
En Okning av vidganslagen med 4 % per
ar fram till ar 1985 synes for ovrigt vil
rymmas inom ramen for oférédndrad for-
dons- och drivmedelsbeskattning — allt
raknat i fast penningvirde! — med hidnsyn
till att prognoserna betriffande bilbestand
och trafikarbete pekar pa en Okning med
likaledes 4 % i genomsnitt for perioden 1970
—1984. Vid en arlig okning med 7,5 % tor-
de diaremot krdvas ett Okat skatteuttag om
nuvarande proportion mellan bilskattein-
komster och vigutgifter bibehalls. For bud-
getaren 1966/67 och 1967/68 uppgick de

1 Hittills synes prisutvecklingen inom vag-
byggandet i stort sett ha utvecklats i takt med
eller ndgot ldngsammare 4n den allmidnna pris-
nivan.
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Tabell 11:1. Vaganslag dren 1970—1984 vid
en arlig anslagsokning med 4 %, resp. 7,5 %,
miljoner kr i 1969 ars priser.

Arlig tillvaxt

Ar 4% 7,5%

1970 1830 1830
1971 1903 1967
1972 1979 2115
1973 2058 212113
1974 2140 2 445
1970—1974 9910 10 630
1975 2227 2627
1976 2316 2824
1977 2408 3036
1978 2504 3264
1979 2 605 3509
1975—1979 12 060 15260
1980 2710 3772
1981 2818 4055
1982 2930 4359
1983 3046 4 686
1984 3168 5038
1980—1984 14 670 21910
Totalt 1970—1984 36 640 47 800

ordinarie anslagen till vagvisendet till ca
tva tredjedelar av de specialdestinerade bil-
skatteinkomsterna.

Anslaget till viagviasendet uppgidr med
avdrag for vissa poster av speciell karak-
tart till 1 897 miljoner kr for &r 1970.
Niamnda belopp bor reduceras négot vid
en jamforelse med tidigare redovisade re-
sursbehov for byggande och drift av vigar
och gator eftersom dessa dr angivna i 1969

ars priser for de vid vagbyggandet och vig-
driften anvédnda produktionsfaktorerna.

- Omradknat i 1969 ars priser torde 1970
ars anslag motsvara ca 1 830 miljoner kr.2
Med utgangspunkt fran detta basbelopp er-
halls en total anslagsram pa i runt tal 36,6
miljarder kr vid 4 % arlig Okning och
47,8 miljarder kr vid 7,5 % arlig Okning
(se tabell 11:1). For tiodrsperioden 1970-
1979 blir motsvarande belopp 22,0 resp.
25,9 miljarder kr.

11.1.2 Byggnadsvolym vid alternativa
anslagsramar

Om de enligt tabell 11:1 angivna totala
resurserna vid en arlig anslagsokning med
4 % resp. 7,5 % reduceras med det upp-
skattade resursbehovet for driften av stat-
liga och statsbidragsberittigade védgar och
gator under perioden, erhalls det totala ut-
rymmet for ny- och ombyggnad av statliga
och statsbidragsberittigade viagar och ga-
tor under perioden 1970-1984 uttryckt i
1969 érs priser for anvinda produktions-
faktorer. Som framgar av tabell 11:2 skul-
le vid den angivna malsittningen for drif-
ten erhéllas ett totalt utrymme for vig-
byggande under perioden 1970-1984 pa
ca 20 miljarder kr vid den ligre och ca

1 Av totalanslaget, 1 958 miljoner kr, hinfor
sig ca 49 miljoner kr till administrationskostna-
der for tiden 1/1 1969—30/6 1969 och 12 miljoner
kr till vidgverkets dmbetsverksuppgifter och
tjdnster till utomstdende.

* Diérvid har forutsatts att prisokningen uppgar
till ca 3,5% mellan ar 1969 och ar 1970.

Tabell 11: 2. Tillgingliga resurser for vig- och gatubyggande under perioden 1970—1984 vid
alternativa anslagsramar, miljoner kr i 1969 ars priser.

Arlig anslagsokning 4%

Arlig anslagsokning 7,5%

Dirav Aterstar Dirav Aterstar

Totalt drift- for byg- Totalt drift- for byg-
Period utrymme utgifter* gande utrymme utgifter! gande
1970—1974 9910 4920 4990 10 630 4920 5710
1975—1979 12 060 5730 6330 15 260 5730 9530
1980—1984 14 670 6030 8 640 21910 6030 15 880
1970—1984 36 640 16 680 19 960 47 800 16 680 31120

1 Enligt kapitel 10
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31 miljarder kr vid den hogre anslagsra-
men. Motsvarande belopp for tiodrsperio-
den 1970-1979 skulle bli ca 11,3 resp.
15,2 miljarder kr.

Det i kapitel 9 (avsnitt 9.5) redovisade to-
tala anslagsbehovet for byggande av vigar
och gator utgor 27,5 miljarder kr. Vid angiv-
na forutsittningar skulle séledes 70 a 75 %
av de redovisade utbyggnadsbehoven kunna
tillgodoses under den aktuella perioden vid
den lagre anslagsramen och mer @n 100 %
vid den hogre ramen.

Driftutgifterna har dirvid for enkelhe-
tens skull forutsatts bli desamma vid bada
anslagsramarna. Detta kan synas orealis-
tiskt med hinsyn till att ett betydligt storre
antal vdgar kan byggas om vid den hogre
anslagsramen, speciellt under den sista fem-
arsperioden. Hittillsvarande erfarenhet och
utforda berdkningar tyder emellertid pa att
de totala driftkostnaderna dndras i relativt
liten utstrickning vid mattliga variationer
i viag- och gatubyggandet vid ofGrandrad
driftstandard (se kapitel 10). Anledningen
hiartill dr framst att 6kningen av den totala
vig- och gatulingden resp. vidg- och gatu-
ytan vid ett okat vigbyggande trots allt en-
dast berdr en mindre del av det totala tra-
fikledsnitet. Som framgar av kapitel 9, om-
fattar exempelvis de i behovsplanen for det
statliga vdg- och gatubyggandet upptagna
byggnads- samt forbattringsarbetena for pe-
rioden 1970-1984 endast ca 15 % av det
statliga trafikledsnitet.

Viss skillnad i fraga om driftutgifter-
nas storlek vid de bdda angivna anslagsra-
marna kan dock vintas uppstd. Den i be-
hovsplanen for driften av det statliga vig-
nitet angivna omfattningen av det forstark-
ta vdgunderhallet forutsitter saledes bl. a.
att vigbyggandet under perioden far den
omfattning som anges i behovsplan vigbyg-
gande.

Endast vid den hogre anslagsramen torde
emellertid vidgbyggandet kunna fi denna
omfattning. Vid den ldgre ramen skulle sa-
ledes fler viagar forstirkas och forses med
varaktigare slitlager under den aktuella pe-
rioden vid ofriandrad malséttning for det
forstarkta viagunderhallet (dvs. att alla vagar
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med ett trafikflode Overstigande 300 resp.
1 000 f/ AMD som inte blir ombyggda skall
forstarkas och forses med oljegrus och be-
laggning). Effekten hirav pa de totala drift-
utgifterna och utrymmet for investeringar
torde dock vara visentligt mindre @n kon-
sekvenserna av de standardindringar som
kan vintas intrdffa under perioden. '

11.1.3 Framtida standardéndringar

Liksom inom andra omraden sker stindigt
inom vigbyggande och vigdrift kvalitets-
eller standardforindringar som paverkar
kostnaderna. I regel sker en fortgdende steg-
ring av kraven pd kvalitet eller standard i
olika avsecenden vilka medfor en Okning av
vigutgifterna. Vid berékning av framtida
resursbehov for vig- och gatudriften resp.
mojlig byggnadsvolym under perioden 1970
—1984 vid de angivna anslagsramarna maste
dirfor hinsyn dven tas till eventuella stan-
dardéndringar och #ndringar av vighallar-
nas skyldigheter och arbetsuppgifter under
perioden.

Som framgér av avsnitt 10.2.1 har utred-
ningen pa vissa punkter forordat en hdjning
av driftstandarden i forhallande till nuva-
rande niv3, bade ifriga om servicearbeten
(trafiklinjemalning samt sno- och moddav-
rojning pa hogtrafikerade végar) och egent-
ligt vigunderhall (kortare tidsintervall mel-
lan fornyelse av beldggningar samt Okade
dikningsétgirder). Emellertid kan #ven and-
ra krav pa Okad driftstandard och okade
skyldigheter for vighallaren bli aktuella.

I 1960 ars vagsakkunnigas forslag till ny
viglag, foreslés bl. a. »att det blir vighalla-
rens skyldighet att vidtaga de renhallnings-
atgiarder som leder till det skick, som utover
vad som erfordras for samfirdselns behov
tillgodoser skiliga ansprik av sanitira syn-
punkter samt med hinsyn till kraven pa
trevnad».

Enligt vigsakkunnigas forslag skall vighal-
larens renhallningsskyldighet forutom vag-
omradet #ven omfatta rastplatser beldgna
utanfor det egentliga vigomradet samt dess-
utom motorvigar beldgna inom stidder och
stadsliknande samhaillen (se SOU 1968: 17
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s. 17 och 158 ff.).

Vidare forordas en okad anviandning av
stationdr belysning pd vigar med ty atfol-
jande Okade driftkostnader. Vigsakkunniga
anfor:

»Starka skil foreligger sdlunda att utforma
lagstiftningen s&, att vigbelysning forklaras sko-
la ingd bland vighallningsuppgifterna. Pa sa
sitt kan man gynna tillkomsten av erforderlig
belysning pa véra trafikleder, inte minst déri-
genom att det d4, till skillnad fran vad som &r
situationen for nirvarande, blir tilldtet att be-
gagna statliga medel for belysningsindamal
bade i de fall, d& kronan ar vidghdllare, och
i fall, di kommun som &r vaghallare tilldelas
statsbidrag for vigar och gator.

Kostnaderna for vagbelysning skulle emel-
lertid kunna komma att uppgd till avsevirda
belopp, nigot som ndrmare berdres i det fol-
jande. Frigan om inrittande av belysning pa
viss aktuell vdg kan darfor knappast behandlas
som ett for det individuella fallet fristaende
problem. En avvigning méste alltid goras mel-
lan de olika vigindamil som stdller ansprak
pa de vid varje tillfdlle tillgdngliga resurserna.
Belysningen, som ju utgér en bland flera tra-
fiksikerhetsfrimjande anordningar, far darvid
konkurrera med andra anordningar som hdjer
en vags kvalitet.»

Pa grundval av berikningar utférda av
1960 &rs vigsakkunniga samt kostnadsupp-
gifter inhimtade frdn végforvaltningarna
over utforda foretag kan anldggningskost-
naden for belysning sittas till 300 000 kr/
km for motorvigar och 200 000 kr/km
for Ovriga viagar samt driftkostnaderna till
20 000 resp. 10 000 kr/km och ar, allt rak-
nat i 1966 ars priser. Om ca 500 km av
befintliga motorvagar och ovriga vagar och
ca 700 km av planerade motorviagar och
ovriga vagar under perioden forses med be-
lysning under perioden, skulle driftutgifter-
na for dessa under perioden 1970-1984
uppga till i runt tal 150 miljoner kr i 1969
ars priser.

Vidare kan mittracken eventuellt komma
att kriavas pa befintliga &dldre motorvigar
med smal mittremsa. Om dessa krav till-
godoses torde det medféra en merutgift pa
ca 60 miljoner kr under perioden vid en
anldggningskostnad av ca 200 000 kr per
km. Det bor anmirkas, att en utredning
f.n. pagdr om den liémpligaste typen av

176

mittricken och att beloppet darfor ar ap-
proximativt.

Krav p4 okad standard kan dven komma
att stillas betriffande snorojning i samhal-
len dir kronan idr viaghallare och ifraga om
firjdriften. Av trafiksikerhetsskil torde dven
krav komma att stillas pa okad anvdndning
av ljusa beldggningar, vilka dr avsevirt dy-
rare 4n de morka. En merutgift kan t. ex.
dven beriknas uppstd pa grund av att ke-
misk buskbekdmpning torde komma att er-
sittas med mekanisk buskbekdmpning.

Aven vid vig- och gatubyggandet sker
standigt standardforiandringar. Inom statens
vigverk har foretagits en inventering av
vilka viktigare dndringar av standarden som
skett inom vigbyggandet under perioden
1958-1969 och man har dven sokt uppskat-
ta hur kostnaderna for vidgbyggandet har
paverkats hidrav under den aktuella perio-
den. Under perioden har bl. a. i syfte att
forbattra den fran trafiksdkerhetssynpunkt
sa betydelsefulla s. k. optiska ledningen (jfr
kapitel 2 i bilaga 1) i allt hogre grad till-
lampats en s. k. mjuk linjeforing, som bl. a.
innebdr en mjukare Overgang mellan rak-
strickor och kurvor samt i viss man storre
kurvradier. Den mjuka linjeféringen inne-
bar ofta en 6kad massvolym i bankar och
skdrningar. Vidare har den medfért en ckad
andel byggande pa mark med dalig birig-
het, vilket trots rationellare arbetsmetoder
resulterat i okade utgifter for vigbyggande.
Samma effekt har i regel den #ndring av
trafikledernas lokalisering och utformning
haft som foranleds av det &kade hinsyns-
tagandet till vigens inverkan pa omgivande
miljo i form av buller, luftféroreningar, o. d.

Vigarnas byggnadstekniska utformning
har ocksé successivt dndrats i olika avseen-
den under den aktuella tidsperioden. Mot
bakgrund av de erfarenheter som gjorts har
bl. a. Gverbyggnadstjockleken oOkats for att
undvika tjédlskador. Vidare har av bl. a. tra-
fiksdkerhetsskal grusslitlagret pd vigrenarna
ersatts med beldggning, som dessutom ut-
fors i en mot korbanan kontrasterande firg.
For att motverka mittsprickor har i Norr-
landsldnen utforts s. k. mittkilar och bark-
isolering. For att erhalla bittre avvattning
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och didrmed bl. a. hogre barighet och ldngre
livslingd for vigkroppen har s.k. enhets-
dike (med konstant djup under profilpla-
net) utforts. De okade Overbyggnadstjock-
lekarna har ocksad medfort krav pa djupare
diken. For att undvika skador pa beligg-
ningskanterna har vid samtliga typsektioner
inforts 25 cm breda stodkanter mellan be-
liggning och slant. Flackare sldntlutningar
har dven inforts, bade i jordskédrningar (lut-
ningen har minskat fran 1:1,5 till 1:2)
och i bergskirningar (lutningen har minskat
fran 10: 1 till 5: 1).

Det ir svart att ange vilken inverkan pa
byggnadskostnaderna som dessa och andra
standardindringar kan ha haft, men sam-
manlagt uppskattas de ha medfort en ut-
giftsokning for byggandet av vigar under
perioden pé négra procent per ar.

De framtida standardféridndringarna och
deras inverkan pa byggnadskostnaderna ar
givetvis #n svarare att bedoma. En stan-
dardhdjning, t.ex. i form av en hogklassi-
gare beliggning (ljusare, slitstarkare och/
eller med bittre friktionsegenskaper) eller
inforande av stationdr vigbelysning, beho-
ver dock inte innebira en minskning av det
berdknade virdet av lonsamheten for vig-
projekten i fraga, di standard- eller kvali-
tetshojningen ibland kan motsvaras av miit-
bara fordelar for trafikanter och andra be-
rorda. Vissa standardhojningar vid vigbyg-
gandet t.ex. en storre Overbyggnadstjock-
lek, kan resultera i lagre underhallskostna-
der medan andra diremot ger hogre drift-
kostnader for vighallaren, exempelvis in-
forande av stationdr végbelysning. I prin-
cip bor effekten av varje Overvigd stan-
dardindring kalkyleras och vigas mot en
alternativ anvindning av resurserna. Vis-
sa fortldpande standardhdjningar som enligt
erfarenhet foretas, exempelvis betrdffande
materialval och detaljutférande av olika vig-
element, ir dock svira bade att styra och
att virdera. Utredningen vill emellertid
framhélla betydelsen av att en styrning av
standardutvecklingen s& langt mojligt sker
med hinsynstagande till de samhillsekono-
miska konsekvenserna.

Utgifterna for det i behovsplanen redo-
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visade byggnadsprogrammet kan ocksa kom-
ma att Oka av andra skdl. Den geo-
metriska standard som valts for olika vig-
strickor enligt behovsplanen grundar sig
t.ex. pd den forutsedda trafikutvecklingen
under perioden 1970-2000. De projekt som
kommer till utférande under 1980-talet och
slutet av 1970-talet torde dock komma att
utformas #ven med hénsyn till trafikfor-
hallandena efter &r 2000. I vissa fall torde
darfor en hogre standard komma att viljas
an som forutsetts i behovsplanen. P4 mot-
svarande sitt har exempelvis vissa under
senare ar utbyggda vigar av delvis samma
skil erhallit en annan tvérsektion in vad
som angavs i 1957 ars vagplan.

Okningen i byggnadskostnad vid over-
gang till nirmast hogre klass av typsektion
varierar fran ca 100 000 kr/km till 2 a 3
miljoner kr/km. Med den fordelning pa
typsektioner vid ombyggnad som forutsatts
i behovsplanen, torde medelkostnaden vid
overgang till nirmast bredare tvirsektion i
genomsnitt uppga till ca 400 000 kr/km.
Om en bredare tvirsektion viljes for ca
10 % av de i behovsplanen upptagna vig-
projekten, torde detta darfor uppskattnings-
vis medfora en utgiftsokning av ca 400 mil-
joner kr under perioden.

Eftersom huvuddelen av investeringarna
kan berdknas ske under senare hilften av
vagplaneperioden dr det dven risk for att
temporira forbéttringsatgirder kan behdva
vidtas i storre omfattning pd huvudviagna-
tet an som forutsetts i behovsplanen. Stor-
leken av dessa eventuella merutgifter i for-
héllande till behovsplanens berdkningar 4r
svar att ange. Som exempel kan dock nim-
nas att forbattringsatgédrder till en kostnad
av i medeltal ca 200 000 kr/km (jfr av-
snitt 9.1.3) pa en tiondel av den viglingd
som enligt behovsplanen forutsatts bli om-
byggd pa huvudvignitet medfor en utgifts-
Okning pa ca 200 miljoner kr under pe-
rioden.

Som tidigare berorts kan det dven bli
aktuellt att forse viktigare vdgar med sta-
tiondr vigbelysning. Om exempelvis 500 km
befintliga motorvigar och andra viagar samt
700 km planerade motorvigar och andra
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viktigare vidgar forses med belysning, torde
detta medfora en utgiftsokning for vigbyg-
gandet under perioden med 250 a 350 mil-
joner kr under perioden fram till &r 1985.

Som redan framhaéllits 4r det svart att i
forviag bedoma vilka standarddndringar vid
viagbyggandet och vilka fordndringar i vag-
hallarnas skyldigheter som kan bli aktuella
i framtiden. Sannolikt kommer dock av tra-
fiksdkerhetsskdl Okade krav att stillas pa
t. ex. utformningen av vigskidl och trafik-
platser, pa belysning och inférande av larm-
telefoner samt ricken pa motorvigar m. m.
Vidare kommer med sikerhet kraven pa
bullerskyddsvallar och skyddszoner ldngs
trafiklederna att oka. Av hidnsyn till om-
givande miljé kan dven andra krav komma
att stillas pa lokaliseringen av trafikleder-
na i och.intill titorter, med dirav foljande
utgiftsokningar. Utredningen bedomer det
realistiskt att rikna med en fortgiende stan-
dardokning under den aktuella perioden
med dérav foljande utgiftsékningar for bade
drift och byggande. De tidigare redovisade
resursbehoven under perioden 1970-1984
for vigdrift och vigbyggande pd samman-
lagt drygt 44 miljarder kr i 1969 ars priser
kan dédrfor sannolikt komma att 6ka med
dtminstone 10-15 % i fasta priser, dvs. till
i runt tal 50 miljarder kr.

11.2 Lénsamhetsbedomning av viginveste-
ringar vid alternativa anslagsramar

Utredningen har till ledning for statsmak-
ternas beslut rorande framtida anslagsra-
mar och anslagsfordelning bl. a. sokt belysa
den samhillsekonomiska lonsamheten av de
véag- och gatuinvesteringar som kan genom-
foras under perioden 1970-1979 vid de an-
givna alternativa anslagsramarna. Som un-
derlag har ddrvid utnyttjats resultaten fran
utférda 16nsamhetsbedémningar av ny- och
ombyggnadsforetag pa landsbygdens allmén-
na vigar och pa statsbidragsbzrittigade le-
der i stider och samhillen som ir vighal-
lare (jfr bilaga 6 resp. bilaga 7). En &ver-
sikt av resultaten av de utférda l6nsam-
hetsbedomningarna av vig- och gatubygg-
nadsforetag limnas i det foljande.
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11.2.1 Utférda lonsamhetsbedomningar av
trafikledsprojekt :

Landsbygden

Under ar 1968 lonsamhetsbedomdes vig-
projekt motsvarande ett totalt belopp av ca
10,5 miljarder kr. Dessa vigprojekt hin-
forde sig savil till riksvdgar som till pri-
mira och sekundidra ldnsvidgar. I enlighet
med den metodik som redovisas i bilaga 6
erholls déarvid for vart och ett av de in-
gaende vigprojekten ett slags prioriterings-
index som utglr ett matt pa den relativa
lonsamheten for samhallet av att utfora pro-
jektet ar 1970 jamfort med ar 1980. Det-
ta s.k. lonsamhetstal anger det Overskott
som vid givna fOrutsittningar samhillet som
helhet kan beriknas erhalla per investerad
krona for resp. projekt, om det utfors ar
1970 i stéllet for ar 1980.

Resultatet av denna lonsamhetsbedom-
ning visade, att omkring 80 % av de be-
domda projekten hade positiva lonsamhets-
tal vid den anvidnda kalkylrintan pa 8 %,
dvs. ett genomforande av projekten ar 1970
skulle vara samhillsekonomiskt férdelakti-:
gare dn en utbyggnad ar 1980 vid angivna
virden pa trafikolyckor, tidsférdréjningar
for trafikanter, m. m. For de projekt som
uppvisade ett negativt lonsamhetstal bor det
vara fordelaktigare att uppskjuta genom-
forandet till en senare tidpunkt eller even-
tuellt prova en annan utformning. Sjilvfal-
let kan emellertid ett genomfdrande av s&-
dana projekt under perioden vara motive-
rat av. andra skidl dn samhillsekonomiska
eller av skil som inte kan kvantifieras i en
I6nsamhetskalkyl.

En sammanfattning av resultaten ges i
tabell 11:3. I tabellens forsta kolumn Aater-
finns l6nsamhetstalen i sjunkande ordning.
De foljande sju kolumnerna representerar
var sitt byggnadsdistrikt. I varje sidan
kolumn anges for vart och ett av de angivna
lonsambhetstalen den kapitalmingd som kan
anslés till distriktet vid motsvarande krav pa
Ionsambet. I varje kolumn kommer darfér
kapitalmidngderna att ackumuleras till dess
att den mingd uppnitts som representerar:
den totala investeringskostnaden for samtliga
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Tabell 11:3. Kapitalvolym i miljoner kr per bygenadsdistrikt och totalt for hela landet for

projekt med viss angiven minimilonsamhet.

Ackumulerad kapitalvolym per byggnadsdistrikt?, miljoner kr

Lonsamhetstal -
(minimum) o) S A% NV NN ON Totalt 9%
3,0 35,3 39 55,1 71,6 - 40 — 175,9
2.5 92,3 4,6 92,4 92,6 31,0 108,4 32 '424,5 o
2,0 124,8 193 163,81 282,33 40,9 162,99 10,7 804,7 7,6
1,9 151,8 19,3 163,8  300,1 70.915 #267.6110,7 984,2
1,8 171,8 20,8 179,8  381,6 98,5 267,6 10,7 1130,8
1.7 184,8 28,3 216,0 434,1 114,00 2736 132 1264,0
1,6 190,3 62,9 252,2° 464,1 114,00 2781 13,2 1374,8 Ay
1,5 220,3 62,9 2572 5243 1250 2804 13.2 . 14833 14,1
1,4 220,3 65,3 260,5 5512 1346 2834 $3.2 1528,5
1,3 237,9 93,2 272,6 5550. 1364 2834 16,2 1594,7
12 2824 1109 2872 5710 201,0 3124 ""'16,2 1781,1
il 296,1 123,3 4374 5892 2195 3138 247 2 004,0 e
1,0 307,6 1402 517,8 6047 2674 356,3 24,7 2218,7 21,1
0,9 553,5 161,3 532,0 6822 3538 356,3 24,7 2663,8
0,8 5565 209,7 601,5 986,4°' 381,0 3694 33,3 3137,8
0,7 590,5 249,8 6723 11549  397,5 396,7 40,4 3502,1 :
0,6 768,3 399,5 7230 12755 4553 420,3 50,2 4092,1 3o
0,5 876,4 484,1  753,3 1387,8 4750 - 450,0 56,8 4483,4 42,5
0,4 1282,5 5357 9358 14504 - 532,5 532,1 109,3 5378,3
0,3 14132 5963 978,3 1690,2 . 577,6  635,1 126,8 6017,1
0,2 1479,1 793,5 1031,8 1869,3  660,2 705,4 ‘1544 1 6693,7
0,1 1662,6 891,4 1047,3 2069,0 - 804,3 778,9 . 195,0 - 7448,5 23
0 1808,2 1033,1 10625 22944 9051 874,9 267,7 182459 78,2
—0,1 1977,9 1137,8 1086,8 2464,1 1034,1 948814321578 5.1 89712
—0,2 2084,7 11983 1163,3 2568,5 :1107,9 1 065,0  408,6. 9596, -
—0,3 2108,1 12826 11753 2661,0 11590 1 180,3 496,8  10063,1
—0,4 2139,4 12956  1189,7 26659 1190,5 1 250,2 522,3 10253,6
—0,5 - 2149,3 1297.3 1189,7 2670,3 '12053 1 270,5  547,3- .. 10:329,4 - : ..
—00: . 22223 13254 12237 2702,4 12256 1288,6 5498 10.537,8  100,0
1 :  Ostra byggnadsditriktet (B, C, D, U och I lin)
S: . Sodra » K, L och M ldn)
NV: Nordvastra » (S, T och W lian)
ON: Ovre norra » (AC och BD ldn)
SO: Sydostra » (B, F, G och H lan) -
V: Vastra » (N, O, P och R lin)
NN

: Nedre norra. »

i distriktet bedomda vigprojekt. Slutligen
anges i sista kolumnen motsvarande acku-
mulerade kapitalméngd for hela landet.

I tabellen kan silzdes utldsas dels den to-
tala kapitalinsats som krévs for att man un-
der tioarsperioden skall kunna genomfdra
samtliga projekt med en viss minimilénsam-
het, dels hur denna kapitalinsats bor forde-
las pi de olika byggnadsdistrikten. Vid en
hypotetisk investeringsvolym pa ca 4,5 mil-
jarder kr &r 1970 skulle séiledes erhéllas en
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(X, Y och Z lan)

minimilonsamhet pa 0,5, dvs. man erhéller
under tiodrsperioden 1970-1980 ett Over-
skott av 50 ore per investerad krona dis-
konterat efter 8 % kalkylrdnta vid en ut-
byggnad &r 1970 jamfort: med &r 1980.
Motsvarande lonsamhetstal vid en investe-
ringsvolym p& ca 6 miljarder kr uppgér
till 0,3 dvs. 30 ore per investerad krona.
Ur tabellen kan vidare utldsas att vid en
utbyggnadsvolym av 6 miljarder kr borde
Ostra byggnadsdistriktet (O) erhalla 1,4 mil-
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Tabell 11:4. Lonsamhetstal och kapitalvolym for tjugo undersokta projekt pa statsbidrags-
berittigade leder i stadec och samhdllen som &r védghallare (jfr bilaga 7).

Anldggnings- Anlaggnings-
Lonsam- kostnad Lonsam- kostnad

Nr hetstal miljoner kr Nr hetstal miljoner kr
1 8,25 9,5 11 1,08 120,0
2 6,42 43,5 12 1,07 75,0
8 6,12 60,0 13 0,73 3,2
4 3,57 7.5 14 0,53 8,0
5 2,76 77 15 0,34 35,0
6 2,70 s 33,0 16 0,16 3,2
7 2,61 41,0 17 — 0,14 3,0
8 2,15 14,0 18 — 0,30 55,0
9 1,70 88,0 19 — 0,30 0,4
10 1,41 130,0 20 0,51 155
Summa  818,5

jarder kr, sydostra byggnadsdistriktet (SO)
0,6 och sodra byggnadsdistriktet (S) 1,0
miljarder kr osv.

Anmﬁrkasbér, att i .de angivna investe-
ringskostnaderna ingér endast delvis kostna-
der for administration, projektering och
mervirdeskatt. Med hinsyn hirtill bor de
redovisade lonsamhetstalen reduceras nagot.
Vidare bor observeras, att de lonsamhets-
bedomda vigprojekten endast representerar
ca tva tredjedelar av de redovisade utbygg-
nadsbehoven for det statliga viagnitet. Den
aterstdende icke 16nsamhetsbedomda tredje-
delen av kapitalvolymen bestar till ungefir-
ligen lika delar av ombyggnadsprojekt i an-
slutning till storre tdtorter och ombygg-
nads- och forbittringsprojekt pa sekundira
lansvigar pa landsbygden. Den forra typen
av projekt kan i genomsnitt forvintas ha
hogre lonsamhetstal dn de undersokta pro-
jekten, medan den senare typen av projekt
eventuellt kan tinkas ha nagot ldgre 16n-
samhetstal i genomsnitt &n de undersokta
projekten. De undersokta tva tredjedelarna
av vagprojekten (i kronor riknat) kan dir-
for antas vara i stort sett representativa for
hela projektmangden.

Tatorter

En berikning av lonsamheten for ett ur-
val statsbidragsberittigade trafikledsprojekt
i stider och samhillen som ar vaghallare
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har utforts ar 1968 enligt i princip samma
metodik som anvints vid lonsamhetsbedom-
ning av vigbyggnadsforetag pa landsbygden,
se bilaga 6 och 7. D4 behovsplanen for de
statsbidragsberittigade lederna under perio-
den 1970-1984 inte var klar vid tiden for
undersokningen, maste urvalet grundas pa
den tidigare inventering av stidernas ut-
byggnadsbehov som genomférdes pa utred-
ningens uppdrag &r 1966. Denna invente-
ring upptog for tiodrsperioden 1967-1976
konkreta projekt till ett sammanlagt belopp
av drygt 6,7 miljarder kr i 1966 ars priser
(exkl. tunnelbanor) jamte vissa uppskatt-
ningar av utbyggnadsbehovet for perioden
1977-1986. Med hinsyn till de omfattande
krav pa datamaterial som stills betriffande
de projekt som skall 16nsamhetsbedomas,
maste urvalet begréansas till de forstnimnda
klart definierade projekten. Ur denna po-
pulation omfattande 6 725 miljoner kr drogs
slumpmassigt 20 projekt, vilka tillsammans
representerade en byggnadskostnad av ca
820 miljoner kr (i 1966 ars priser). De er-
hallna lonsamhetstalen for de undersokta
20 projekten framgar av tabell 11: 4. Som
synes hade &tta foretag ett lonsamhetstal
overstigande 2,0 och tolv foretag hade ett
I6nsamhetstal overstigande 1,0. Vid en ut-
byggnad ar 1970 skulle for 60 % av foreta-
gen sdledes erhallas en nyttookning f6r sam-
hillet under perioden 1970-1979 av minst
en krona per investerad krona jaimfort med
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en utbyggnad &r 1980. Lonsamheten for de
undersokta projekten i titorterna forefaller
saledes i regel vara god. Liksom i fraga
om landsbygdsforetagen bor de erhallna 16n-
samhetstalen dock reduceras nagot med hén-
syn till att vissa kostnader for projektering
och administration m.m. tillkommer vari-
genom investeringsbeloppen Okar. Nagon
storre dndring av lonsamhetstalen kan det-
ta emellertid inte vantas medfora.

Vid en jimforelse med resultaten fran
16nsamhetsbedomningen av landsbygdspro-
jekt enligt tabell 11: 3 bor bl. a. observeras
dels att de undersdkta tédtortsprojekten ut-
gor ett mindre urval, dels att ddribland in-
gar projekt som redan paborjats eller kom-
mer att ha péaborjats vid ingéngen av ar
1970 samt att vissa av de faktiska omstdn-
digheterna betingade skillnader foreligger
vid sjilva berdkningsforfarandet.

Den del av osidkerheten i resultaten som
betingas av att de undersokta projekten en-
dast utgor ett mindre urval (ca 12 %) kan
Atminstone grovt uppskattas. Med 90 % si-
kerhet torde séledes det sanna medelvirdet
for hela populationens lonsamhetstal ligga
inom ca = 55 % av det genomsnittliga 16n-
samhetstalet for de utvalda projekten. Déar-
emot dr det svarare att bedoma betydelsen
av att de undersokta projekten hénfor sig
till en delvis annan population &n de pro-
jekt som upptagits i behovsplanen for sta-
dernas statsbidragsberittigade huvudtrafik-
leder. Om man fOrutsitter att de projekt
som forst kommer till utférande och som i
ovrigt bedoms mest angeligna har hogre
lonsamhet dn de till senare ar hianforliga
foretagen, bor de for perioden 1967-1976
av stidderna upptagna projekten vilka ut-
gjort bas for urvalet av projekt i genom-
snitt ha hogre l6nsamhet An motsvarande
foretag for perioden 1970-1984. Den upp-
givna investeringsvolymen for de senare ir
for ovrigt ca 35 % storre (bortsett frin
tunnelbanor m. m.) d4n motsvarande belopp
enligt den tidigare utforda inventeringen for
perioden 1967-1976.

De skillnader som foreligger mellan tit-
orts- och landsbygdsforetag betriffande be-
rakningsmetodiken hdnfor sig frimst till be-
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handlingen av de s. k. trangselkostnaderna.
For vigar pa landsbygden har for enkel-
hetens skull forutsatts, att inga kapacitets-
problem uppstér under den aktuella perio-
den pa existerande eller planerade vigar
(man har dock rdknat med dndrad reshas-
tighet till foljd av om- och nybyggnaderna,
se bilaga 6). For trafikleder i tatorterna har
didremot hinsyn maést tas till eventuella ka-
pacitetsbegriansningar . och dirav foljande
tidsfordrojningar, m. m., jfr bilaga 7. Vid
bedémning av effekten av genomfdrda- tra-
fikledsprojekt i tatorter har dven konsekven-
serna for trafiken pa angriansande eller av-
lagsnare trafikleder' mast beaktas i storre
utstrickning dn for vigprojekt pa lands-
bygden. Detta medfor att osdkerheten vid
16nsamhetsbedomning av trafikledsprojekt i
tdtorter generellt sett maste anses vara stor-
re dn vid motsvarande berdkningar for vig-
foretag pa landsbygden. Ett forsok har emel-
lertid gjorts att pa grundval av resultaten
fran l6nsamhetsbedémningarna berdkna 16n-
samheten for den vid resp. anslagsram moj-
liga vdg- och gatubyggnadsvolymen under
perioden 1970-1979, se nedan.

11.2.2 Lonsamhetsbedomning av véginves-
teringar under perioden 1970-1979

En berikning har genomforts av lonsam-
heten for den byggnadsvolym som kan er-
héllas for statliga och statsbidragsberittiga-
de vigar och gator under édren 1970-1979
vid de bada alternativa anslagsramarna i en-
lighet med tabellerna 11: 1 och 11: 2. Dir-
vid har bl. a. forutsatts, att den Aaterstaen-
de tredjedelen (rdknat i miljoner kr) av de
i behovsplanen for det statliga vignitet upp-
tagna vagforetagen for perioden 1970-1984
har samma lonsamhetsfordelning som de i
tabell 11: 3 redovisade foretagen. Pa sam-
ma sitt har antagits, att de i tabell 11: 4 re-
dovisade trafikledsprojekten #r representa-
tiva for de av stiderna redovisade vig- och
gatubyggnadsforetagen for perioden 1970—
1984.

Den i kapitel 10 redovisade utvecklingen
av driftutgifterna for statliga och statsbi-
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dragsberittigade viigar och gator skulle vid
den ligre anslagsramen leda till en mindre
minskning av byggnadsanslagen under de
allra forsta dren. D& detta inte har ansetts
realistiskt har forutsatts att en del av at-
girderna betraffande det forstdarkta vagun-
derhéllet uppskjuts till perioden efter ar
1979 och att anslaget till vig- och gatubyg-
gande vid den ldgre ramen blir oférandrat
i fasta priser for anvidnda produktionsfak-
torer under de forsta éren.

Vidare har forutsatts, att arligen 20 mil-
joner kr av byggnadsanslaget gar till enskil-
da vigar och att 100 miljoner kr gar till
tunnelbanor och speciella arbeten. Detta in-
nebir inte négot stillningstagande fran ut-
redningens sida betrdffande prioriteringen
av enskilda vigar, tunnelbanor, etc. Da
emellertid inga lonsamhetskalkyler forelig-
ger for dessa projekt har de mast sirskil-
jas i den aktuella kalkylen. Aterstdende be-
lopp har i princip fordelats mellan statliga
viagar och gator samt statsbidragsberittiga-
de trafikleder i stider och samhéllen som ir
vighallare pd grundval av 1onsamhetstalen
for olika projekt. Hiansyn har darvid dven
tagits till kostnader for projektering och
administration m. m.

Totalt skulle vid angivna fOrutsittningar
under tioarsperioden 1970-1979 erhallas ett
anslagsbelopp for byggande av statliga vé-
gar och gator samt statsbidragsberittigade
trafikleder i stdder och samhillen pa ca
10,1 miljarder kr vid den ldgre anslagsra-
men och ca 14,0 miljarder kr vid den hogre
anslagsramen, allt rdknat i 1969 érs priser
for anvanda produktionsfaktorer. Hirvid
har hénsyn inte tagits till effekten av fram-
tida standardhdjningar, vilka dels torde kom-
ma att minska utrymmet for byggande vid
de angivna anslagsramarna, dels torde hdja
byggnadskostnaderna for projekten och tro-
ligen dven paverka Ionsambhetstalen. Hin-
syn har vidare' inte tagits till antagandet i
kapitel 9 om en produktivitetsokning av
3 % per ar vid vigbyggandet. En korrige-
ring harfor skulle medféra att de hir redo-
visade lonsamhetstalen reduceras.

Berikningarna ger vid handen, att 16n-
samhetstalen for de statliga och statsbidrags-
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berittigade trafikledsprojekt som déarvid
skulle kunna genomféras torde uppga till
minst ca 0,8 vid den ldgre anslagsramen
och minst ca 0,4 vid den hogre anslagsra-
men. Vid den ligre ramen skulle darvid ca
5,5 miljarder kr falla pa stiderna och ca
4,5 miljarder kr pa landsbygden, medan
motsvarande fordelning vid den hogre ra-
men skulle bli drygt 6 miljarder kr for sta-
derna och knappt 8 miljarder kr for lands-
bygden. Lonsamhetstalet for de ytterligare
projekt som vid angivna fOrutsdttningar
skulle kunna genomfdras under perioden
1970-1979 vid den hogre anslagsramen
jamfort med den ldgre ramen skulle i ge-
nomsnitt uppgé till ca 0,6. Nyttookningen
for samhillet under perioden 1970-1979
vid den hogre anslagsramen jamfort med
den ldgre, skulle i genomsnitt uppga till ca
hilften, eller ca 30 Ore per investerad krona.
I genomsnitt skulle ndmligen de ytterligare
trafikledsprojekt som kan komma till ut-
forande vid den hogre anslagsramen endast
kunna anvindas under ca hilften av perio-
den 1970-1979.

Den optimala fordelningen av anslagen
mellan statliga och statsbidragsberittigade
kommunala vigar och gator skulle saledes
vid angivna forutsittningar innebidra att sa-
vil vid den hogre som den ldgre anslags-
ramen skulle en storre andel av anslagen
4n f. n. gd till byggande av trafikleder i sti-
der och samhillen som &r vighallare.

Det maste dock understrykas att hir pre-
senterade siffror betriffande den marginel-
la 16nsamheten maste tas med reservation
for osikerheten i det underliggande siffer-
materialet och for de hypotetiska antagan-
den som ingdr i sjdlva lonsamhetsberik-
ningsmetodiken.

Fastin inneborden av denna reservation
berorts pa annan plats i betinkandet skall
en speciell synpunkt pa detta tas upp hir.
Den har sin grund i det forhallandet att
fordons- och drivmedelsbeskattningen kan
antas inverka sivil pa fordonsparkens stor-
lek och fordelning geografiskt som pa dess
anvindning. Beskattningen kan darfor upp-
fattas som ett prissystem. De hir redovisa-
de 1onsamhetskalkylerna kan sdgas vara ba-
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serade pi antagandet att dessa skattetarif-
fer forblir ofdrdndrade vid fasta priser.
Teoretiskt sett kan man dock tdnka sig nya
pris- eller bilskattesystem — som bl. a. om-
fattar andra komponenter in de nuvarande
fordons- och drivmedelsskatterna — vars in-
forande kunde innebédra betydligt #ndrade
forutsittningar nir det giller véginveste-
ringars 18nsamhet.! Si linge en visentligt
annorlunda utformning av bilbeskattningen
inte dr aktuell, kan dock denna reservation
inte spoliera anspraket pa att de redovisade
siffrorna ir approximativa matt pa den sam-
hillsekonomiska 16nsamheten.

Aven med tanke p& reservationen i Ov-
rigt kan det indock anses att kalkylerna
ger en indikation om storleken av de be-
lopp som det kan vara samhéllsekonomiskt
rimligt att satsa pad vdg- och gatuinveste-
ringar under perioden 1970-1979. Har kan
tilliggas, att den vid berdkningen anvinda
kalkylrintan avser utvecklingen vid ofdr-
indrad prisnivd. Den torde alltsa motsvaras
av en hogre rinta i 16pande priser.

Betriffande lonsamhetsberikningsmeto-
diken skall avslutningsvis framhallas att vid
den hir anvinda metoden har en bestimd
kalkylrintefot — som antagits bli tillimpad
relativt allmént i samhillsekonomin — an-
vints vid diskontering av framtida nytto-
virden och kostnader och vid valet av geo-
metriska normer m. m. En annan tdnkbar
rintefot for denna diskontering ar den s. k.
marginella internrintan. Denna réntefot an-
passas sa att lonsamhetstalet for det mar-
ginella projektet &dr lika med 0. En tillimp-
ning av den senare metoden skulle majlig-
gora att projekten prioriteras sa att den
genomsnittliga internrantan for alla projekt
- vid en given utgiftsram — maximeras. Det
kan ocksid atminstone ifragasittas om inte
denna metod gar bittre i linje med kraven
pé storsta mojliga samhillsekonomiska 16n-
samhet. En Overgéng till denna metod fran
metoden med fast kalkylrantefot skulle i
praktiken bl. a. innebdra att — i ett fall da
den marginella internrdntan blev storre dn
kalkylrantefoten — kvalitetskraven vid va-
let av geometrisk standard o. d. sénktes ge-
nomsnittligt sett eftersom den marginella
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internridntan da borde tillimpas Over hela
linjen.2

11.3 Overviganden och rekommendationer

Med hinsyn till osidkerheten i foreliggande
prognoser rorande ekonomisk utveckling,
befolkning, niringsliv, trafik, produktivitet,
m.m. bdr enligt utredningens mening an-
slagsutvecklingen och anslagsfordelningen
inte bindas vid ett fixt program for en s&
lang tidsrymd som den nu aktuella fem-
tonarsperioden. I stillet bor ett flexibelt sy-
stem efterstrivas som medger en smidig an-
passning till #ndrade forhallanden och ett
med hinsyn till den samhillsekonomiska
16nsamheten effektivt utnyttjande av for var-
je period tillgingliga resurser, allt inom ra-
men for trafikpolitikens krav pa en till-
fredsstillande transportforsorjning av lan-
dets olika delar. Den av utredningen for-
ordade planerings- och prioriteringsmetodi-
ken for den statliga och statsbidragsberatti-
gade vighéllningen, som till en del redan
har kunnat tillimpas, syftar till ett sadant
system.

I detta stills bl. a. krav pa en fortlopan-
de Oversyn av normerna for vigbyggande
och vigdrift, metoderna f6r 16nsamhetsbe-
domning av vig- och gatuinvesteringar samt
de vid l6nsamhetsbedomningarna ingéende
komponenterna och deras virdering (se ka-
pitel 12).

Av betydelse ir dven att det foreslagna
planerings- och prioriteringssystemet ger
statsmakterna mojligheter att direkt styra
inriktningen av vigbyggandet och vigdrif-
ten utan besvirande detaljreglering. Genom
att t. ex. andra kalkylrintan eller virdering-
en av trafikolyckor och trafikanternas restid
kan saledes en generell fordndring av re-
sursanvindningen erhallas.

Den genomfdrda behovsinventeringen vi-

1Dessa samband har berérts i t. ex.: Princi-
per for prispolitiken inom den offentliga sek-
torn, av O. Milstam, stencil 15.1.1969.

2 Dessa samband har behandlats it ex.: PM
angiende vissa principiella fragor vid bestim-
ningen av den geometriska standarden och av
den kvalitativa utformningen i 6vrigt vid plane-

ring av vigutgifter m. m., av O. Milstam, stencil
18.2. 1965.
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sar som framgar av kapitel 9 att det fore-
ligger ett stort utbyggnadsbehov, savil pa
det statliga som pa det statsbidragsberitti-
gade kommunala och enskilda trafikleds-
nitet. Andock ar behovsplanerna for vig-
och gatubyggandet under perioden 1970-
1984 sd gott som uteslutande begrinsade
till huvudtrafiklederna. Utgifterna for att
genomfora de i behovsplanerna for pe-
rioden 1970-1984 upptagna trafikledspro-
jekten kan som tidigare niamnts tillsammans
med driftutgifterna, inkl. forstirknings- och
forbattringsarbeten, antas komma att under
perioden uppga till ca 50 miljarder kr.
i 1969 ars priser, om hidnsyn tas till att
standardkraven sannolikt kommer att Oka
bade betriffande drift och byggande.

Endast vid den hogre av de bada alter-
nativa anslagsramar som erhélls vid det i di-
rektiven angivna tillvixtalternativen skulle
de i behovsplanerna upptagna trafikledspro-
jekten pa huvudtrafiklederna i huvudsak
kunna genomfGras. Resultatet av foretagna
Ionsamhetsbedomningar visar ocksa, att en
arlig anslagsokning med 7,5 % i fasta pri-
ser for anvdnda produktionsfaktorer under
perioden 1970-1979 #r ekonomiskt moti-
verad vid givna forutsittningar betriffande
prissittning, m.m. Den nyttodkning for
folkhushéllet som kan goras vid den hogre
anslagsramen jamfort med den ligre synes
saledes vil motivera de dkade investerings-
utgifterna for vigar och gator under perio-
den.

For tiden efter ar 1979 ger det tillging-
liga materialet ddremot inte tillrdckligt un-
derlag for nagra bestimda slutsatser. Ut-
redningen anser sig darfér inte kunna gora
nagon rekommendation betriffande anslags-
utvecklingen under perioden 1980-1984. I
enlighet med den planeringsmetodik som
foreslagits kommer emellertid i fortsittning-
en underlag for bedomande av limplig an-
slagsutveckling under senare perioder suc-
cessivt att erhéllas vid iterkommande revi-
dering av behovsplaner och lingtidsplaner.

Vid en arlig okning av de ordinarie vig-
anslagen under perioden 1970-1979 med
7,5 % i fasta priser for anvinda produk-
tionsfaktorer och den av utredningen for-
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ordade driftstandarden for det statliga och
statsbidragsberittigade vdg- och gatunitet
erhalles enligt gjorda berdkningar en ge-
nomsnittlig arlig ©kning av driftutgifterna
med drygt 6 % och av byggnadsanslagen
med ca 8,5 % under den aktuella tioars-
perioden, allt rdknat i fasta priser. Detta
synes enligt utredningens mening vid angiv-
na forutsittningar innebéra en rimlig avvig-
ning mellan byggande och drift. Om emel-
lertid en ldgre anslagsram av statsfinansiella
eller andra skil skulle bli nodviandig under
den aktuella perioden, bor vid i Ovrigt ofor-
dndrade fOrutsdttningar i forsta hand de
forutsedda forbittrings- och forstirknings-
atgarderna pd det sekunddra ldnsvagnitet
senareldggas. Oldgenheterna av ett uppskju-
tande av aktuella om- och nybyggnadspro-
jekt pa statliga och statsbidragsberittigade
huvudtrafikleder synes saledes i allminhet
vara storre.

I fraga om den framtida fordelningen av
byggnadsanslagen mellan statliga och stats-
bidragsberittigade vigar och gator synes
som tidigare ndmnts, resultaten av hittills
genomforda 16nsamhetsbedomningar tyda
pa, att anslagen till byggande av trafikleder
i och omkring stider och samhillen bor
Oka snabbare dn anslagen till byggande av
viagar pa landsbygden. En Okning av bygg-
nadsanslagen bade till statliga och statsbi-
dragsberittigade trafikleder synes saledes
samhillsekonomiskt motiverad vid den av
utredningen rekommenderade anslagsramen.

Utredningen vill i detta sammanhang
framhalla de nackdelar som ar forknippade
med den nuvarande anslagsuppdelningen be-
triaffande byggande av statliga och statsbi-
dragsberittigade trafikleder. En uppdelning
i skilda anslag forsvérar bl. a. genomforan-
det av den i direktiven angivna principen
om prioritering av vigbyggnadsforetag ef-
ter samhillsekonomisk lonsamhet och for-
svarar ddrmed dven tillimpningen av den
av utredningen fOreslagna planerings- och
prioriteringsmetodiken. Nagon skarp &tskill-
nad mellan de olika typerna av trafikleds-
projekt synes saledes inte foreligga. Redan
nu utgar exempelvis bidrag till byggande av
tunnelbanor dven frin anslaget till byggan-
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de av statliga vidgar och vidare dr kronan
vighallare i ett stort antal stider och sam-
héllen. Uppdelningen i skilda anslag med-
for ocksa problem vid framfor allt utbygg-
naden av trafikledsnitet omkring de storre
titorterna, som bl. a. framgatt av bilaga 2.
Svarigheter uppstar exempelvis inte sillan
pa grund av att skilda delar av en trafikled
skall belasta olika anslag, vilket forsvarar
en onskvird samordning.

Aven om det kan finnas andra skil, vil-
ka utredningen inte har anledning att nér-
mare ga in pa, som kan tala for ett bibe-
hallande av nuvarande uppdelning i ett an-
slag for byggande av statliga végar och ga-
tor och ett annat anslag for bidrag till byg-
gande av kommunala vigar och gator, vill
emellertid utredningen saledes frén sina ut-
gangspunkter fororda en framtida samman-
slagning av dessa anslag i likhet med vad
som redan tidigare skett betriffande an-
slagen till byggande av riksvigar och ldns-
vagar.

Vad betriffar den ldmpliga anslagsfor-
delningen mellan bidrag till byggande av
tunnelbanor resp. biltrafikleder i storstads-
regionerna, finner utredningen det inte moj-
ligt att uttala sig om prioriteringen pa grund-
val av foreliggande material. Denna friga
bor givetvis avgoras med hidnsyn tagen till
de totala effekterna for saval tédtortens funk-
tion som trafik- och boendemiljon m. m.
i berérda omréaden vid olika alternativ. En
intim samordning maste ddrvid ske mellan
trafik- och bebyggelseplaneringen (se ka-
pitel 8 och bilaga 2).

Aven i friga om bidragen till byggande
av enskilda vigar giller att material f.n.
saknas for bedomning av den samhallseko-
nomiska lonsamheten av siddana projekt.
Emellertid torde bidragen till dylika arbe-
ten framst motiveras med hénvisning till
kraven pa en tillfredsstéillande trafikforsorj-
ning i enlighet med gillande trafikpolitiska
riktlinjer. Med hianvisning till vad som an-
forts i kapitel 9 betraffande de framtida
behoven synes det déarfor enligt utredning-
ens mening rimligt att rikna med viss ok-
ning av dessa bidrag under perioden 1970-
1979.
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12 Vigplanens uppfoljande, behov av forskning

och utvecklingsarbete

Utredningen har som tidigare framgatt i
samverkan med statens viagverk sokt ut-
veckla en planerings- och prioriteringsmeto-
dik som syftar till att de samhallsekonomis-
ka synpunkterna skall komma till beaktande
pa alla visentliga punkter inom vigbyggan-
det och vigdriften. Det planeringssystem
som forordas bygger bl.a. pa en rullande
langtidsplanering som stegvis via behovs-
planer for en tid av ca 15-20 ar, langtids-
planer pa 10 ar samt flerdrs- och fordel-
ningsplaner pa 5 ar leder fram till konkreta
arbetsprogram.

Huvudmomenten vid en léngsiktig vig-
planering enligt den modell som utredning-
en forordar (jfr kapitel 4) ar:

1) berdkning av framtida efterfrigan pa
vagtjdnster

2) val av metod och normer vid ekono-
misk virdering av skilda utformningar av
trafikleder (val av standard) och vid ange-
lagenhetsgradering av olika utbyggnadspro-
jekt och forbattringsatgiarder

3) val av byggnads- och driftstandard for
skilda slag av trafikleder (utformning av
vagnormer, m. m.)

4) inventering av utbyggnadsbehov samt
angeldgenhetsgradering av byggnadsprojekt
och andra forbattringsatgarder

5) antagande om tillgéngliga resurser och
berdkning av ldmpligaste resursanvindning.

P4 var och en av dessa punkter krivs en
uppfoljning och ett fortsatt utvecklingsar-
bete.
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En fortlopande uppfoljning och komplet-
tering av végplanens fordons-, trafik- och
vdgtransportprognoser bor saledes ske. For
att en effektiv vigplanering skall kunna ge-
nomféras krivs bl a. tillgang till 16pande
statistik Over savil person- och godstrans-
portarbetets som trafikarbetets utveckling
och omfattning pa skilda delar av vig- och
gatunitet i landet. For nédrvarande saknas
i stor utstrackning sddana data. Statens vig-
verks 16pande trafikrikningar pa landsbyg-
dens allminna viagnit behover salunda kom-
pletteras med ett motsvarande program for
samordnade trafikrikningar pa Ovriga vig-
kategorier, framfor allt i tatorterna.

Det foreligger dven behov av aterkom-
mande undersokningar for att klarldgga per-
sontransporternas omfattning och fordelning
pé resandamél m. m. for olika delar av vig-
och gatunitet.

Genom den av statistiska centralbyran for
ar 1970 planerade stora lastbilsundersok-
ningen, som kommer att bygga pa korjour-
naler, bor 6kad kunskap om godstransport-
arbetets omfattning och sammansittning i
landet som helhet kunna erhallas. Behov
foreligger dock dven av kompletterande
uppgifter i form av 16pande eller aterkom-
mande métningar av godstransportarbetet
och dess sammansittning pé skilda delar av
vig- och gatunitet.

Till foljd av fortgdende forandringar av
befolkningens och niringslivets lokalisering
och okade kontaktbehov mellan olika om-
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riden torde kraven pa vignitets omfatt-
ning och strukturella utformning komma att
successivt dndras. Utredningen finner det
darfor angelédget att pagdende utvecklings-
arbete inom statens vigverk rorande me-
toder for funktionell vigbehovsbedomning
och samordning av vigplanering och Ovrig
samhillsplanering pa regional och riksniva
fors vidare.

Den anvinda metodiken for lonsamhets-
bedomning av trafikledsprojekt och andra
dtgirder inom vighdliningen bor komplet-
teras och ytterligare utvecklas. Den hittills
anvinda metoden for 16nsamhetsbedomning
av vigbyggnadsprojekt pa landsbygdens all-
minna vignit (se bilaga 6) syftar framst till
att bestimma den frdn samhillsekonomisk
synpunkt ldmpligaste utbyggnadstidpunkten
for skilda viagprojekt och ger dirmed dven
underlag fér en angeldgenhetsgradering av
olika projekt. Dérvid jamfors storleken av
vigtrafikkostnaderna under nérmaste tioars-
period vid omedelbar utbyggnad resp. vid
utbyggnad efter 10 &r. Valet av jamforelse-
period (t.ex. 5 ar, 8 &r, 10 ar osv.) och
valet av geometrisk utformning utgdr har
problem, som bor studeras ytterligare.

Ett nérliggande problem utgdr valet av
objekt for 16nsamhetsbedomning. Hittills har
urvalet av utbyggnadsprojekt i stor utstrack-
ning skett med ledning av den s. k. kvali-
tetsgraderingen av vigar. Det bor emellertid
undersokas om inte denna urvalsmetod kan
kompletteras med andra urvalsforfaranden.
Kuvalitetsgraderingen ger emellertid dven en
grund for jamforelse av standarden pé olika
vigar och i skilda delar av landet samt ut-
vecklingen hidrvidlag. I bilaga 1, kapitel 6
har foreslagits vissa modifieringar av nuva-
rande metod for kvalitetsgradering av vigar.
Forslaget innebédr i huvudsak att man vid
kvalitetsgraderingen bor soka direkt mita de
for trafikanten och transportdren viktigaste
kvalitetsaspekterna, ndmligen trafiksékerhe-
ten, reshastigheten och barigheten. Dessa
bor lampligen redovisas var for sig utan for-
sok till ssmmanvégning. Utredningen anser
det angelaget att de fOreslagna dndringarna
saval betrdffande metodiken vid kvalitets-
graderingen som redovisningen av resultaten
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studeras inom statens vigverk. Sdrskild upp-
mirksamhet bor didrvid dgnas at utveckling
av metoder for kvalitetsgradering av trafik-
leder i tétorter.

For att forbattra underlaget for priori-
teringsbedomningar av trafikprojekt (inkl.
tunnelbanor) i titorter och underlitta jam-
forelser med landsbygdsprojekt finner utred-
ningen det angelidget att man inom vigver-
ket utvecklar metoder for 16nsamhetsbedom-
ning av gatu- och tunnelbaneinvesteringar.
Som bl. a. delvis framgar av de forsok till
l6nsamhetsbedoémning av trafikledsprojekt i
tatorter som redovisas i bilaga 7 4r avse-
viarda problem forknippade darmed, bero-
ende bl.a. pd de Omsesidiga samband som
rader mellan savil olika titortsprojekt som
med annat samhillsbyggande samt pa sva-
righeten att kvantifiera och virdera kon-
sekvenserna av trafiktringsel, m. m. Vissa
mojligheter att komma till ridtta med dessa
problem synes dock finnas (jfr bilaga 2, ka-
pitel 8, ddr dven andra problem i samband
med l6nsamhetsbedomning av vigprojekt
behandlas).

For att ge battre ledning for statsmakter-
nas beslut rorande resursférdelning mellan
olika samhillssektorer bor den nuvarande
metodiken for lonsamhetsbedomning dndras
eller kompletteras med mer konventionella
berdkningar av projektens samhéllsekono-
miska avkastning pa langre sikt, dvs. dar
héansyn bl. a. tas till investeringars forvin-
tade ekonomiska livslingd. Kvantifieringen
och virderingen av de i lonsamhetsbedom-
ningarna ingdende faktorerna, sdsom drift-
och anlédggningskostnader for vigar, for-
donskostnader, trafikolyckor, tidsatgédng for
trafikanter, m. m., dr som tidigare fram-
hallits behiftade med osikerhet. Pa detta
omrade kridvs ett betydande utvecklingsar-
bete. Ett sddant arbete kan dock bli av
bade principiellt och praktiskt varde dven
for annan samh'zillsplanering‘ Anstriangning-
arna bor dirvid dven inriktas pa sddana
faktorer eller konsekvenser som inte har be-
aktats direkt i hér redovisade kalkyler, t. ex.
produktivitetsutveckling, eventuella forand-
ringar i de relativa priserna, vissa forénd-
ringar av standarden vid vigbyggande och
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vagdrift samt bullerstorningar och andra tra-
fikimmissioner.

Bilbeskattningen utgor hirvid ett speciellt
problem. Som papekats i avsnitt 11.2 i fore-
giende kapitel kan de hittills utférda 16n-
samhetskalkylerna sigas vara baserade pa
antagandet att bilskattesystemet och déri in-
gdende tariffer forblir ofdréndrat ridknat i
fasta priser. Eftersom bilbeskattningen in-
verkar savil pa fordonsparkens storlek och
sammansittning (dven geografiskt) som pa
dess anvindning kan denna beskattning upp-
fattas som ett prissystem. Det foreligger dar-
for behov av att undersoka hur en dndring
i bilskattesystemet kan beaktas i metodiken
for 16nsamhetsberdkningarna. (Detta dr inte
nodvandigtvis bara en fraga om #ndrade
trafikprognoser. En i forhallande till efter-
fragan lag kapacitet pa en vig medfor nam-
ligen trafiktrdngsel och kan darfor tiankas
motivera hogre pris pa utnyttjandet — hog-
re bilskatter — och séledes storre bidrag till
bilismens kostnadsansvar.)

I friga om vdgnormerna krivs ett fort-
1opande utvecklingsarbete. Vid utvecklings-
arbetet bor sadsom framhallits i bilaga 1
uppmirksamhet dven &dgnas &t sambandet
mellan utformningen av normerna och de
begransningar av resurserna for vigbyggan-
de och vigdrift som &r aktuella under pla-
neringsperioden. Eventuella skillnader i pris-
och produktivitetsutveckling mellan drift
och byggande bor dven uppmirksammas vid
utformningen av normer. Utredningen fin-
ner det angeléget, att sambanden mellan va-
gens geometriska utformning och vég- och
trafikkostnaderna ytterligare klarldggs ge-
nom forskning och studier av utforda vig-
projekt samt att ett fortsatt utvecklingsarbe-
te bedrivs inom statens vigverk i syfte att
forbittra och ytterligare utveckla i bilaga 1
redovisad metodik for val av typsektion,
linjeforing m. m. Det bor dven ankomma pa
véagverket att svara for detaljutformningen
av foreslagna typsektioner med beaktande
av pagdende utredningar inom och utom
landet. Darvid bor ocksa kriterierna for
anvandning av stationdr vigbelysning och
ljusa beldggningar klarlaggas. Vidare bor
Overvdgas om inte en Oversyn av gillande
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dimensioneringstabeller kan vara befogad
under beaktande av bl.a. de resultat som
framkommit vid AASHO-foérsoket. Utred-
ningen vill i anslutning hirtill betona vik-
ten av att resurser erhalls for att bedriva
ett effektivt och kontinuerligt normarbete.

For att forbdttra underlaget for trafik-
planeringen i tdtorter finner utredningen det
angeliget att en fortgdende sammanstall-
ning och bearbetning av data fran olika tra-
fikundersokningar i tidtorter kommer till
stind. Med hénsyn till uppgiftens art och
betydelsen av att resultaten blir allmént till-
gédngliga, bor denna uppgift lampligen hand-
has av statens vagverks centralforvaltning
pa samma sitt som nu sker ndr det giller
trafikundersokningar pa landsbygdens vig-
ndt. For att resultaten och erfarenheterna
snarast skall komma &vriga viaghallare till
del, bor darvid okade resurser ges for publi-
cering av resultaten. Utredningen vill i sam-
band hirmed framhélla virdet av att dven
resultat av utvecklingsarbeten rorande 16n-
samhetsberdkningar offentliggors.

Utredningen Onskar dven understryka vik-
ten av en 6kad forskning rorande de sociala,
ekonomiska och miljomassiga konsekven-
serna av olika utformningar av trafik- och
bebyggelsesystem i tdtorter som underlag
for en samordnad trafik- och bebyggelse-
planering. I Ovrigt hinvisas i detta avseende
till kapitel 10 i bilaga 2, som innehaller en
forteckning Over angeldgna forskningsupp-
gifter med anknytning till trafik- och be-
byggelseplanering.

Planeringssystemet forutsétter som tidiga-
re ndmnts en aterkommande revidering av
behovsplaner och léangtidsplaner. Utredning-
en vill i detta sammanhang framhalla vik-
ten av att det samarbete mellan vigverk,
naringsliv och andra foretrddare for vig-
konsumenter som skett vid den léngsiktiga
véagplaneringen fortsétter. Sarskilt vid storre
nylokaliseringar och omldggningar av trans-
portsystem dr det nodvandigt att kontakter
tas pa ett tidigt stadium och att en Omse-
sidig information sker.

Vigverket har, under den tid utredningen
arbetat, utarbetat tidsenliga system for lang-
tidsplanering och programbudgetering. En-
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ligt utredningens uppfattning bor dessa pla-
neringssystem vidareutvecklas kontinuerligt.
Arbetet bor bl. a. inriktas pa en effektiv
uppfdljning av kostnader och prestationer.
En sddan uppfoljning bor gilla dven for
planer pa langre sikt, sasom langtidsplaner
och flerarsplaner, vilket kan forbattra un-
derlaget for bl.a. berdkning av framtida
resursbehov for vdagbyggande och vigdrift.
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