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Forord

I denna bilagedel till vigplaneutredningens
betinkande redovisas vissa arbeten som le-
gat till grund for utredningens stdllningsta-
ganden.

Utredningens tekniska expertgrupp har
sett Over gillande geometriska och bygg-
nadstekniska normer, m.m. Arbetet redo-
visas i bilaga 1 och gruppen har bestatt av
vagdirektoren Anders Hjelmér (ordf.), over-
ingenjorerna Stig Edholm och Carl-Erik
Gustafson, forste vagingenjoren Arne Sund-
bergh, civilingenjoren Helge Sundstrom, di-
rektoren Arnold Torell, utredningens sekre-
terare civilekonomen Bo Carlsund samt av-
delningsdirektoren Frank Granberg. I ex-
pertgruppens arbete har vidare deltagit av-
delningsdirektoren Tor Eriksson och byra-
direktoren Ulf Hedin. I utarbetandet av vis-
sa avsnitt har sirskild expertis medverkat,
bl. a. betraffande kapitel 2 Overingenjoren
Gosta Kullberg och forste forskningsingen-
joren Per-Olov Roosmark, betriffande ka-
pitel 4 forste vigingenjoren Bo Dryselius
och docenten Kare Rumar samt betriffande
kapitel 5 teknologie doktorn Carl-Erik
Brinck och avdelningsdirektoren William
Nilsson.

Underbilaga 3.1 rorande dimensione-
ringsmetodik har skrivits av civilingenjoren
Valter Brandberg och avdelningsdirektoren
Erdem Imre. For utformningen av under-
bilaga 4.1 rorande studier i val av typsek-
tion har svarat byradirektoren Goran Ber-
gendahl, assistenten Carl-Johan Hagstrom,
byradirektéren Ulf Hedin och avdelnings-
direktéren Borje Thunberg.

Bilaga 2 idr en studie av de sirskilda pro-
blemen i samband med trafikplanering i
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tatorter, som gjorts av utredningens titorts-
grupp bestdende av vigdirektoren Sune
Ewerdahl (ordf.), overingenjoren Carl-Erik
Gustafson, professorn Stig Nordqvist, ut-
redningens sekreterare civilekonomen Bo
Carlsund samt avdelningsdirektéren Tor
Eriksson. I utarbetandet av vissa avsnitt
har sirskild expertis medverkat, bl.a. be-
traffande kapitel 2 byradirektéren Paul Du-
bois, betriffande kapitel 3 arkitekten Bir-
git Krantz och professorn John Sjostrom,
betriffande kapitel 8 byradirektdren Goran
Bergendahl och professorn Bertil Hallsten
samt betraffande kapitel 9 lidnsarkitekten
Birger Astrom.

Trafikprognosen for landsbygdens huvud-
vagnidt ar 1985 bilaga 3 har utarbetats av
avdelningsdirektoren Borje Thunberg, forste
byréasekreteraren Bertil Dahlberg, forste
byraingenjoren Borje Lenas, departements-
sekreteraren Osten Milstam och utredning-
ens sekreterare civilekonomen Bo Carlsund.

Statistiska centralbyran har i samarbete
med Industriens Utredningsinstitut under-
sokt personbilars trafikarbete under ar 1966,
bilaga 4. I utformningen av undersokningen
har férutom utredningens sekreterare civil-
ekonomen Bo Carlsund deltagit dipl. ekon.
Gustav Endrédi, fil. lic. Lars Kritz och
byradirektorerna Paul Dubois och Gunnar
Sidenvall.

En undersdkning av cykel- och moped-
trafikens utveckling aren 1942-1965 har
gjorts inom statens vigverk av assistenten
Sonja Molsd och en sammanfattning dérav
redovisas i bilaga 5.

Redogorelsen i bilaga 6 for den metod
for lonsamhetsbedomning av vigforetag,
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som anvénds vid statens viagverk har skrivits
av avdelningsdirektoren Christer Lundin.

Redogorelsen for den lonsamhetsbedom-
ning av ett antal trafikledsprojekt i titorter,
som redovisas i bilaga 7, har gjorts av
Kjessler & Mannerstrale AB under ledning
av civilingenjorerna Gunnar Mannerstréle
och Jan Henriksson. Vid utarbetandet av
den didr anvinda metodiken har docenten
Gosta Lindhagen medverkat.

Redovisningen av ekonomisk kalkyl for
forstarkningsarbeten i bilaga 8 har gjorts av
byradirektorerna Goran Bergendahl, Ulf
Hedin, Tommy Johansson och forste byra-
ingenjoren Ulf Wallin.

Forutom de ovan ndmnda har vid ut-
formningen av denna bilagedel medverkat
personal bl.a. vid statens vigverk, statens
viginstitut, statistiska centralbyran, Indu-
striens Utredningsinstitut och Kjessler &
Mannerstrale AB.
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Bilaga 1 Vigstandard m. m.
1 Inledning
1.1 Allmént

Malsittningen for den statliga trafik- eller
transportpolitiken dr att for landets olika
delar trygga en tillfredsstidllande transport-
forsorjning till lagsta mojliga kostnad. For
att uppné detta mal efterstravas konkurrens
pa lika villkor savil mellan olika trafikgre-
nar som mellan skilda trafikforetag. Varje
trafikgren skall i princip svara for sina kost-
nader, vilket antas vara en forutsittning for
att en samhillsekonomiskt riktig uppdelning
av trafiken mellan skilda transportmedel
skall erhallas. Vidare skall trafikpolitiken
utformas si, att de krav som stills fran tra-
fiksdkerhetssynpunkt blir tillgodosedda och
att utvecklingen pd det tekniska omradet
stimuleras.

Vid bedomningen av investeringar i tra-
fikanldggningar skall graden av samhaills-
ekonomisk lonsamhet i princip vara vigle-
dande for den inbOrdes prioriteringen mel-
lan olika investeringsobjekt. I den man kra-
vet pé tillfredsstdllande transportforsdrjning
ddrigenom inte skulle bli tillgodosett skall
emellertid hansyn tas hartill vid investerings-
avvagningen. Vigar och gator ir da att se
som en samhillelig service vars standard inte
bor understiga ett visst minimivarde, som dr
politiskt bestimt. Standarden for varje vig
bor i Ovrigt enligt trafikpolitiken bestimmas
sa, att lagsta mojliga kostnad dsamkas sam-
hillet som helhet. Den kostnadsminskning
(nyttookning) for vigtrafikanter och andra,

SOU 1969: 57

som kan vintas uppsta vid en viss vig-
investering, maste didrvid stidllas mot kost-
naderna for viginvesteringen. Nyttan av
forbattringar i vagstandarden kan grovt sett
antas vara lika med summan av reduce-
ringen i trafikkostnad for varje enskild
transport. Det dr darfor av intresse att stu-
dera hur olika grupper av transporter paver-
kas av fordndringar i vagstandarden. Vig-
trafiken skall tillgodose tva huvudgrupper
av transporter, namligen person- och gods-
transporter, vilka stiller olika krav pa vi-
gars och gators standard. Persontrafiken
omfattar i sin tur forutom bil- och buss-
trafik @ven motorcykel-, moped-, cykel- och
gangtrafik med sinsemellan skilda krav pa
viagstandard.

Vigstandarden kan sidgas innefatta tre
olika aspekter sett ur vigtrafikantens eller
vagtransportorens synvinkel, nédmligen tra-
fiksikerheten, som t. ex. kan uttryckas i an-
talet korda fordonskilometer per olycka,
reshastigheten, uttryckt i km/h, och barig-
heten, uttryckt i form av tillatet axel- och
boggitryck samt totalvikt i ton.

1.2 Framkomlighet

Som sammanfattande begrepp for de tre
standardkriterierna trafiksidkerhet, reshastig-
het och birighet kan man populdrt anvinda
uttrycket framkomlighet. Med begreppet
framkomlighet avses i vigtrafiksammanhang
en kvalitativ beskrivning av fardférhallan-
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dena, dvs. pa vilket sitt man kommer fram.
Framkomligheten #4r saledes beroende av
savil vigens fysiska utformning (t. ex. kor-
banebredd, siktforhallanden och birighet)
som de aktuella trafikforhallandena (t. ex.
trafikflodet) och andra yttre forhéllanden
(t. ex. vaderleks- och ljusforhallanden).

Aven i utlandet diskuteras limpliga meto-
der for kvalitativ beskrivning av fardférhal-
landena. I den tekniska litteraturen har in-
troducerats begrepp som »level of service»,
»quality of flow», etc. Dessa uttryck har
emellertid en nagot mera begrinsad betydel-
se dn vad som hdr inbegrips i begreppet
framkomlighet.

Vid beskrivning av fardforhéllandena
utgor reshastigheten eller dess inverterade
virde, dvs. tidsforbrukningen per ldngden-
het, en visentlig karaktiristik. Andra fird-
forhallanden av intresse #r t.ex. sannolik-
heten for att resan kan utféras utan trafik-
olyckor (trafiksdkerheten), graden av be-
kvimlighet m. m. Man méiste dessutom be-
akta de inbordes samband som rader mel-
lan t. ex. hastighet, sikerhet och bekvimlig-
het for olika vigstandard och typer av for-
don.

I fraga om trafiksiikerheten foreligger vis-
sa svarigheter att bedoma inverkan av en
viss atgard, pad grund av att trafikanterna
kan utnyttja en vigforbattring pa olika sitt.
Sikerheten dr beroende av hastigheten och
en forbittring av vigens fysiska utformning
Pé en stricka kan saledes resultera antingen
i hojd sidkerhet eller hojd hastighet. Mest
sannolikt resulterar forbéttringen i en kom-
bination av dessa effekter, se figur 1: 1.

Birigheten har betydelse huvudsakligen
for den tunga trafiken, alltsi frimst gods-
transporterna. For varje vig faststills ett
visst tillitet axel- och boggitryck. Pa fler-
talet jordarter behOver diremot for sjilva
vigen inte ske ndgon begrinsning av total-
vikten. Det dr séledes likgiltigt om en viss
godsméngd framfors pad tva efter varandra
foljande lastbilar eller pa en lastbil med till-
kopplad slipvagn under foérutsittning att
axeltrycken dr desamma. P4 stdrre broar
samt pa vissa jordar, exempelvis mossar och
blota leror med torrskorpa, blir emellertid
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forhéllandet ett annat, eftersom hinsyn dir
maste tas till fordonskombinationernas to-
talvikt och axelavstand.

Vigarna kan heller inte belastas pd sam-
ma sitt under alla forhéllanden. De tilldtna
axel- och boggitrycken méste f.n. sinkas
under tjdllossningsperioden for betydande
delar av vignitet. I gengild kan pa #ldre
svagt dimensionerade vigar vintertid till-
latas hogre axel- och boggitryck.

Den optimala barigheten for ett vignit
inkl. broar varierar med storleken av gods-
flodet pa vigarna. Ju storre godsflodet &r
desto hogre bor det tillitna axel- och boggi-
trycket pa vagar och broar vara. Dessa fra-
gor behandlas i kapitel 5.

Med en vigs eller gatas geometriska ut-
formning forstas samtliga fysiska egenskaper
utom birigheten. De viktigaste ir vigens
linjeféring, dvs. kurvaturen i plan och profil,
dess tvirsektion samt utformning av vigskil
och andra anordningar lings vigen. Hit bor
ocksa riknas vigytans beskaffenhet som
bl. a. har betydelse for friktionen.

&
7
v 77(( é?.PO,V
2 GyGG
'_V 3 \ 4’4 D
w 04
&Y &
= URSPRUNGLIG
@ STANDARD
i

SAKERHET

Figur 1: 1. Inverkan av en vﬁgombyggngd pa
trafiksdkerhet och korhastighet (principskiss)

Om forarna i vdgens ursprungliga skick korde
med genomsnittshastigheten v;, blev den genom-
snittliga sikerheten s,. Efter ombyggnaden kan
olika alternativ tankas. Antas forarna halla
samma sdkerhetsnivd som fére ombyggnaden
utnyttjas vagforbattringen enbart till att hdja
hastigheten fran v, till v,. Om diremot vigfor-
béattringen enbart utnyttjas for hdjning av sidker-
heten Okas denna frén s, till s,, dvs. olycksfre-
kvensen sjunker. Vanligen syftar man med en
standardforbattring till att 6ka sdvil hastighet
som sdkerhet, t. ex. till v; och s;.
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For att kunna bestimma den limpliga
geometriska utformningen av en viss vig-
stracka fordras att man vet hur trafikens
kostnader samt vigens (eller gatans) anligg-
nings- och driftkostnader forindras med
olika geometrisk utformning vid varierande
trafikfloden. I princip giller, att den geo-
metriska standard bor viljas som ger den
lagsta totala trafik- och vdgkostnaden under
vigens berdknade driftperiod. Trafikkosta-
dens #ndring till f6ljd av en forbittrad geo-
metrisk utformning bestdr framfor allt i
minskad tidsforbrukning, siankt fordons-
kostnad och firre trafikolyckor.

Kraven pa en rimlig trafiksikerhetsnivd
medfor dock att en viss minimistandard,
troskelmal, maste stillas upp. Exempel
hérpa dr nuvarande metodik f6r utformning
av elementen i védgens linjeforing. Erfor-
derliga siktlingder och kurvradier i plan och
profil berdknas med utgingspunkt fran
formler for bestdmning av erforderlig
bromsstracka som funktion av hastigheten
med utgangspunkt frdn vissa antaganden
om reaktionstider och friktionskoefficient.
Detta behandlas ndrmare i kapitel 4.

Hur vigens geometriska utformning pa-
verkar trafiksdkerheten analyseras i kapitel
2 medan dess inverkan pa reshastigheten be-
handlas i kapitel 3.

1.3 Dimensioneringsgrunder

I planeringssammanhang forekommer ofta
uttryck av typen »dimensionerande trafik»
samt »som dimensionerande timtrafik viljs
30:e timmen». Detta kan i viss man vara
missvisande. For det forsta ger dessa formu-
leringar ett intryck av att det enbart ir tra-
fikens storlek under ett visst ar eller vid en
viss tidpunkt ett bestimt &r som #r bestim-
mande fér dimensioneringen av en viag. Vid
dimensioneringen bor i stidllet hdnsyn tas till
trafikflodet och trafikforhillandena under
vagens hela (berdknade) driftperiod. For
det andra kan dylika formuleringar undan-
skymma existensen av andra faktorer 4n tra-
fikflodet, som kan vara av betydelse vid val
av vidgdimension. Dessutom finns det viss
risk for att man alltfér ensidigt dgnar upp-
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mirksamhet 4t dimensionsvalet och glom-
mer det inbordes beroendet mellan de tre
planeringsparametrarna, val av investerings-
objekt, val av investeringstidpunkt och val
av dimension (geometrisk utformning).

Valet av dimension 4r beroende av ett an-
tal olika faktorer, som #r mer eller mindre
betydelsefulla for olika végstrickor. I fler-
talet fall dr det séledes trafikens storlek och
sammansittning som har den avgdrande be-
tydelsen for valet av vigdimension, dvs.
blir »dimensionerande». Niringspolitiska
och sysselsittningspolitiska hénsyn, speciella
trafiksikerhetsskil eller tillgingen pa resur-
ser maste beaktas i sammanhanget. Efter-
som en vigs geometriska utformning svarli-
gen kan dndras frén &r till &r utan av kost-
nadsskdl maste fixeras for en lang tidsperi-
od, inom vilken fordonsmingderna och tra-
fikens karaktdr och sammansittning radikalt
kan &ndras, dr det olimpligt att 1ita trafiken
vid ndgon viss tidpunkt bli avgorande for
dimensioneringen. Det bor i stillet rada ett
samband mellan vigdimension och ett antal
faktorer — bland dem trafikflédet — som
varierar med tiden. Dessa faktorer inverkar
emellertid ocksd pa valet av investeringsob-
jekt och investeringstidpunkt, varfér de hir
bendmns planeringsfaktorer.

Foljande planeringsfaktorer — utan inbor-
des gradering — bor enligt expertgruppens
mening beaktas vid valet av investerings-
objekt, investeringstidpunkt och dimension,
némligen

1. vigens (vdgnitets) aktuella standard

2. viagens (vagnitets) funktion

3. trafikens nuvarande och berdknade
framtida storlek

4. trafikens sammansittning

5. anldggningskostnader och byggnadstid

6. underhalls- och dvriga driftkostnader

7. fordonskostnader!

8. berdknat virde av den tid, som perso-
ner och gods kommer att tillbringa p3 vig-
strickan!

9. berdknad olycksfrekvens och olycks-
kostnad!

10. krav pa kontinuitet i standard for sam-

! inkl. kostnader och oldgenheter for trafiken
under byggnadstiden.
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manhidngande vagstrackor

11. ldngden av den tidsperiod som bor
beaktas (val av tidshorisont)

12. samhillelig kapitaltillgdng for vag-
investeringar

13. sambhallelig varderingsnorm for sam-
manvigning av kostnader och intdkter under
olika tidsperioder (kalkylrintefot)

14. miljoeffekter (buller, luftfrorening-
ar, estetik m. m.)

15. Ovriga samhilleliga effekter i form av
dndrad markanviandning, strukturomvand-
lingar, inkomstomfordelningar m. m.

16. kortsiktigt varierande faktorer siasom
arbetskraftstillgdng och projekteringsresur-
ser.

Punkt 5-6 och 7-9 brukar innefattas i be-
greppen vigkostnad resp. trafik- eller tra-
fikantkostnad, se bilaga 2, kapitel 8.

I friga om trafikens storlek bor det — sa-
som ndrmare framgéar av kapitel 3 — helst
finnas prognoser for sdvdl arsmedeldygns-
trafiken som timtrafiken under arets samt-
liga timmar.

Vid sammanvégningen av planeringsfak-
torerna bor ett ekonomiskt synsitt anliggas.
Flertalet av de uppridknade faktorerna gar
att virdera i pengar och kan séledes sam-
manvigas i en kalkyl utvisande det ekono-
miska utfallet av olika alternativ betraffande
val av dimension och investeringstidpunkt
for skilda vigar. Men for manga av nimnda
planeringsfaktorer kan det tillimpliga virdet
i ett visst kalkylfall endast anges med stor
osikerhet. Den ekonomiska kalkylen kan
darfor ej ensam fa bli avgdrande.

Aven vid detaljutformningen av en vig
eller ett vidgnidt bor ett ekonomist synsitt
anldggas. Vid t.ex. val av dimensioneran-
de fordon for bestimning av erforderlig
viagbredd eller erforderligt utrymme i kur-
vor och vigskdl kan det inte vara rimligt
att vagutformningen anpassas efter en helt
ohimmad utveckling av fordonstyperna.
Malet maste vara att en fran totalekono-
misk synpunkt acceptabel kombination av
vig- och fordonsutformning uppnés. En dif-
ferentiering med avseende pa vigkategorier
kan dérvid tdnkas naturlig.

Exceptionellt ogynnsamma ytterlighets-
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fall, t. ex. med avseende pa fordons broms-
formaga, forarskicklighet och vaderlek samt
kombinationer dédrav, kan ej heller fa vara
normerande vid dimensioneringen av en vag.
I sddana fall méste sdrskilda krav stillas pa
trafikanternas anpassning till omstédndighe-
terna.
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2 Trafiksidkerhet

2.1 Olycksoversikt

Arligen omkommer i véart land 1200 -
1 300 personer vid trafikolyckor. Antalet in-
validiserade eller eljest svart skadade uppgar
till ca 3 000 personer per ar. Den officiella
statistiken redovisar totalt ca 60 000 polis-
undersokta olyckor.! Det verkliga antalet
trafikolyckor ar emellertid vasentligt hogre.
Enligt en undersdkning, som utforts vid
viginstitutet har det totala antalet olyckor
ar 1964 beriknats till ca 400 000, varav ca
100 000 var parkeringsolyckor. De direkta
och indirekta forlusterna av trafikolyckor
har beriknats till mellan en och tvi miljar-
der kronor.

Antalet polisrapporterade olyckor forde-
lade pa tdttbebyggt och ej tittbebyggt om-
rade samt pa olyckor med dddlig utgang och
svar personskada resp. antal dodade och
svart skadade personer framgér av figurerna
2:1 och 2:2. Till f6ljd av att definitionen
av svar personskada #ndrades i samband
med den officiella statistikens omliggning
fr. 0. m. 4r 1966 har antalet sidana olyckor
ej angivits for de tvd senaste redovisnings-
aren.

Ddodsolyckorna har 6kat med omkring
5-6 % per &r mellan dren 1958 och 1964
i bade tittbebyggda och ej tittbebyggda om-
raden.

Under de senaste aren har antalet dods-
olyckor minskat. Nedgdngen var sirskilt stor
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Figur 2:1. Antal dodsolyckor och svira person-
skadeolyckor inom tédttbebyggda ( ) resp. €j
tattbebyggda (----) omraden.

Figur 2:2. (till hoger) Antal dodade och svart
skadade personer inom tittbebyggda ( )resp.
ej tittbebyggda (----) omréden.

Anm. Definitionen av svdr personskada andrad
dr 1966.

! Innefattar badde person- och egendomsskade-
olyckor. Fr. o. m. ar 1966 (och de definitiva
siffrorna fér ar 1965) omfattar den officiel-
la olycksstatistiken endast personskadeolyckor.
Till vdgmyndigheten rapporteras dock &ven
egendomsskadeolyckor fastin enligt ett vdsent-
ligt enklare formuldr &n f6r personskadeolyc-
korna. Hir och i fortsdttningen avses med polis-
rapporterade olyckor sdvil person- som egen-
domsskadeolyckor, sivida ej annat sarskilt anges.

Till ledning for vigmyndigheten m. fl. ar det
nodviandigt med sa fullstindiga data som moj-
ligt 4ven om egendomsskadeolyckorna. En ev.
inskrinkning av uppgiftsplikten till endast per-
sonskadeolyckor, som har diskuterats, vore dar-
for olycklig.
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fran &r 1966 till ar 1967 inom ej téttbebygg-
da omréden, vilket i stor utstrackning torde
forklaras av de hastighetsrestriktioner, som
inférdes och den intensiva upplysning och
propaganda, som bedrevs i samband med
hogertrafikomldaggningen.

Vid studium av figurerna 2: 1 och 2:2
bor beaktas den mycket starka bilexpansion,
som dgt rum under jimforelseperioden. Om
antalet dodsolyckor pa landsbygden relateras
till landsbygdens trafikarbete visar kvottalen
en viss nedgang fran ar 1958 till ar 1963
eller fran 0,053 till 0,045 dodsolyckor per
miljon fordonskilometer. Jimforelsedren ar
de senaste under vilka vigverket genomfort
landsomfattande trafikrdkningar. Olycks-
frekvensen torde ha sjunkit #dn mera efter
ar 1963. Trafiksdkerhetsldget uttryckt som
antal dodsolyckor per miljon fordonskilo-

meter har salunda forbittrats under de se-
naste tio aren.

Tabell 2: 1 visar antalet i trafiken doda-
de personer aren 1963-1967 efter alder och
trafikantkategori.

Andelen dodade bilforare och bilpassage-
rare har okat mycket starkt under jamforel-
seperioden eller fran 40 % ar 1963 till 56 %
ar 1967. Under tioarsperioden 1958-1967
har andelen dodade bilférare och bilpassa-
gerare i det ndrmaste dubblerats. Den rela-
tiva Okningen &r i stort sett densamma for
olika aldersgrupper. Bland dddade bilforare
och bilpassagerare kan inte heller nidgon for-
skjutning mellan olika &ldrar konstateras.

Antalet dodade forare av och passagerare
pa tvéhjulingar samt fotgidngare utgdr var-
dera omkring en fjardedel av samtliga tra-
fikdodade personer. Bada trafikkategorier-

Tabell 2:1. Antal dodade personer fordelade pa dlder, vissa trafikantkategorier samt landsbygd

och stidder &ren 1963—1967.

Alder
Dirav
65
Trafikantkategori och Sum-  Lands- Stdder
Ar T 7—17 18—24 25—54 55—64 over ma? bygd® 3
Samtliga trafikanter
142 206 326 200 286 1217 803 414
1964 52 160 209 374 200 313 1308 902 406
1965 43 152 220 405 194 299 1313 908 405
1966 59 133 220 402 179 320 1313 954 359
1967 35 106 212 315 168 241 1077 745 332
Dirav bilférare!
1963 % 46 149 190 51 50 493 387 106
1964 14 58 173 229 75 59 610 500 110
1965 8 39 180 262 66 52 607 480 127
1966 14 49 189 286 79 57 674
1967 7 42 185 225 70 71 600
Forare av tvahjuling?
6 51 35 69 82 101 344 199 145
1964 3 63 22 75 70 98 331 211 120
1965 5 57 22 67 71 111 333551220 113
1966 7 47 18 54 63 114 303
1967 7 46 1 34 7. 84 245
Fotgingare
1963 28 39 15 65 60 129 336 185 151
1964 28 31 10 63 48 145 325 156 169
1965 22 48 15 67 49 126 327178 152
1966 30 31 9 54 32 141 297
1967 14 13 6 47 34 81 195
1 Inkl. passagerare
2 Inkl. okdnd alder
3 Uppgift for &ren 1966 och 1967 om férdelningen pa landsbygd och stidder saknas
16 SOU 1969: 57



Tabell 2:2. Antal personskadeolyckor procentuellt fordelade efter olyckstyp ar 1966.

Olyckstyp
Motorfordon—motorfordon
Motorf-
Antal Omkor- Upphin- cykel, Motorf-
olyckor Singel ning nande Mote Korsn. moped fotg. Ovrigt
Ej tattbeb omr. 7034 34,7 7,0 3,3 17,7 12,8 1.2 6,2 7.1
Téattbeb omr. 9176 9,1 1.9 22 4,2 23,8 25,6 24,1 9,2

nas andel har sjunkit nédgot fran &r 1963 till
ar 1967. Tillsammans utgdor dessa s.k.
oskyddade trafikanter omkring tva tredje-
delar av samtliga i stider trafikdodade per-
soner. Andelen aldringar ar mycket hog
bland dessa trafikanter. Ca 40 % av dddade
fotgingare och ca 30 % av dodade forare
av och passagerare pa tvdhjulingar var per-
soner i aldern 65 ar och dldre.

I tabell 2: 2 har antalet personskadeolyc-
kor inom ej tdttbebyggda resp. tittbebyggda
omraden fordelats procentuellt pi olika
olyckstyper.

Inom ej tittbebyggda omréden #r singel-
olyckorna den storsta olycksgruppen med
35 %. Enligt en vid viginstitutet utférd un-
dersokning dr denna siffra i verkligheten
klart hogre. Andelen singelolyckor med per-
sonskada skattades till nirmare 60 % av
landsbygdens samtliga personskadeolyckor.

Omkdrningsolyckorna utgor en relativt li-
ten grupp (7 %) bland personskadeolyckor-
na i ej tattbebyggda omrdden. Dessa olyc-
kors skadepafoljd ar i allmdnhet inte sva-
rare dn for andra olyckor mellan motor-
fordon.

I tittbebyggda omrdden utgdr korsnings-
olyckor, cykel- och mopedolyckor samt fot-
géangarolyckor vardera omkring en fjirdedel
av samtliga personskadeolyckor. Fotgingar-
olyckor och cykel-mopedolyckor visar den
i sirklass svaraste skadepéafoljden. Av dessa
leder 28 % resp. 18 % till dodsolyckor.

I tabellerna 2: 3 och 2: 4 har antalet olyc-
kor av olika olyckstyp fordelats procentuellt
pa viglags- och ljusforhéllanden for ej titt-
bebyggda resp. tittbebyggda omraden.

Av tabell 2: 3 framgar, att omkring hiilf-
ten av personskadeolyckorna i ej tittbe-
byggda omraden intraffar pa vat, eller is-

Tabell 2:3. Antal personskadeolyckor i ej tittbebyggda omraden ar 1966 efter olyckstyp pro-
centuellt fordelade pa viglag- och ljusférhallanden.

Olyckstyp
Motorf-
Summa Omkor- Upphin- cykel, Motorf-
olyckor Singel ning nande Mote  Korsn. moped fotg. Ovrigt
Antal olyckor 7034 2443 494 232 1246 896 791 435 497
Viglag
Vigbana vat 18,5 212 17,6 19,8 15,0 19,9 173 14,5 16,5
Vigbana torr 49,4 50,0 45,0 43,1 29,8 57,0 69,4 49,4 58,6
Is eller sné 31,0 27,0 36,6 36,2 54,8 22,6 12,4 34,3 24,1
Kan ¢j anges 1,1 1,8 0,8 0,9 0,4 0,5 0,9 1,8 0,8
Summa 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0
Ljusforhdllanden
Dagsljus 63,6 54,3 70,3 65,1 67,6 76,7 75.2 49,2 62,4
Morker 33,4 42,0 26,7 323 29,5 20,8 2313 49,2 33,4
Kan ej anges 3,0 39 3,0 2,6 2,9 2.5 1,5 1,6 4,2
Summa 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0
SOU 1969: 57 17
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Tabell 2:4. Antal personskadeolyckor i tittbebyggda omréden &r 1966 efter olyckstyp procen-
tuellt fordelade pa viglag- och ljusforhéllanden.

Olyckstyp
Motorf-
Summa Omkor- Upphin- cykel, Motorf-
olyckor Singel ning nande Mote Korsn. moped fotg. vrigt
Antal olyckor 9176 838 172 204 383 2180 2346 2209 844
Viglag
Véagbana vat 24,0 25,9 23,3 28,9 21,9 25,6 22,9 24,8 18,6
Végbana torr 53,1 47,1 54,1 52,9 21,9 53,8 65,7 50,9 64,2
Is eller sn6 18,7 23,9 20,3 16,2 54,8 19,6 9,3 21,1 14,4
Kan ej anges 2.2 3.1 2.3 2,0 1,4 1,0 241 “pod 2,8
Summa 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0  100,0 100,0
Ljusforhdllanden
Dagsljus 66,4 41,5 70,3 68,1 62,7 70,3 157 58,9 74,8
Morker 31,4 54,9 28,5 29,4 33,9 27,5 22:3 38,9 237
Kan ej anges 23 3,6 il 2.5 3,4 22 2,0 2.2 1.5
Summa 100,0 100,0 100,0 1000 100,0 100,0 100,0  100,0 100,0

eller snobelagd vigbana. Den i sirklass
storsta andelen olyckor pa is- eller sno-
belagd vigbana uppvisar motesolyckorna
(55 %).

En tredjedel av alla olyckor i ej tdttbe-
byggda omraden ir morkerolyckor. Av fot-
gingarolyckorna intraffar hilften i mor-
ker. Aven singelolyckorna uppvisar relativt
sett stor andel morkerolyckor (42 %).

Av tabell 2: 4 framgar, att andelen mo-
tesolyckor pé is- eller snobelagd vdgbana ar
vasentligt storre dn andelen av andra olycks-
typer dven i tdttbebyggda omraden. Ca
55 % av motesolyckorna intraffar pa sa-
dan vigbana. Motsvarande procenttal for
samtliga olyckor &r ca 19.

Aven i tittbebyggda omraden intriffar
omkring en tredjedel av olyckorna i mor-
ker. Aven hidr uppvisar fotgingarolyckor
och singelolyckor relativt stor andel mor-
kerolyckor (39 % resp. 55 %).

2.2 Trafiksikerhetsforskning och
ekonomisk virdering

Det dr svart att av den i foregdende avsnitt
limnade olycksoversikten dra nagra slutsat-
ser om vilka atgirder, som bor sittas in for
att forbdttra trafiksikerheten. Statistiken
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limnar endast information om trafiksiker-
hetsproblemets storleksordning samt ger en
antydan om mot vilka omraden trafiksiker-
hetsaktiviteter i forsta hand bor inriktas.
For att erhalla nodvandigt beslutsunderlag
for effektiva trafiksikerhetshGjande atgirder
krivs en brett upplagd forskning om savil
orsakerna till olyckornas uppkomst som ef-
fekten av olika atgirder. En sidan forsk-
ning, som kinnetecknas av stor komplexitet,
stiller krav p4 samordning savil mellan oli-
ka forskningsfilt som mellan olika veten-
skapliga discipliner.
Trafiksikerhetsforskningen kan bedrivas
enligt olika metoder. Den hittills vanligaste
metoden har varit att utféra empiriska stu-
dier utifrin redan intriffade olyckor. Da
olyckor intraffar som sillsynta héndelser
krivs i allminhet material fran ett omfat-
tande vignit eller 1ldng observationstid for
att en undersdkning skall kunna genomfo-
ras pa ett frin statistisk synpunkt tillfreds-
stillande sitt. Det forefaller vara mojligt
att genom studier av s. k. konfliktsituationer
utveckla en metodik som kan komplettera
olycksstudierna. Olycksgenererande kon-
fliktsituationer kan forvintas intrdffa med
sadan frekvens att ett studium av trafikant-
beteendet under en rimlig tidsrymd kan ge
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Figur 2:3. Blockschema oOver trafiken, vdgens framkomlighet (restid, trafiksikerhet, bdrighet och
komfort m. m.) och dtgdrder, som krédvs for att uppna en viss framkomlighetsniva.

tillrackligt underlag for bedomning av tra-
fiksakerhetsnivin i ett observerat omrade.

For att kunna bedoma den fran trafik-
sdkerhetssynpunkt lampliga viagutformning-
en kriavs kdnnedom om hur olyckorna pa-
verkas av varierande viaggeometrisk utform-
ning samt av olika trafikregleringar. De At-
giarder som kan vidtas maste dven studeras
med avseende pa atgdrdernas effekt pa res-
tid m. m. Forst dédrefter dr det mojligt att
bedoma vilka vig- och trafiktekniska &tgir-
der,som bor vidtas.

Figur 2: 3 illustrerar sambandet mellan
trafiken, vidgens framkomlighet och atgar-
der, som inverkar pa framkomlighetsnivan.
En efterstravad trafiksidkerhetsforbittring
kan givetvis uppnas med hjilp av andra at-
giarder dn enbart vdgforbattringar och tra-
fikregleringar. En ekonomiskt grundad av-
vagning méste darfor goras mot andra tra-
fiksidkerhetshojande atgiarder sasom fordons-
tekniska forbéttringar, forarutbildning, upp-
lysning, propaganda, trafiklagstiftning och
trafikovervakning.
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2.3 Trafiksikerhetshojande dtgdrder

2.3.1 Allmént

Statens vaginstitut har haft i uppdrag att i en
sirskild utredning behandla vigfaktorns be-
tydelse for trafiksdkerheten, se meddelande
fran statens viginstitut nr 95.

Viginstitutets rapport har fatt en bred
uppldaggning och innehéller dven en utfor-
lig litteraturforteckning. Utdver redovisning-
en av de olika vigelementens samband med
sikerheten har det synts angeldget att be-

handla trafikreglerande Aatgérder.

Diirtill

har undersdkningsmetoder, olycksstatistik,
olycksutveckling m. m. redovisats.

Av institutets utredning framgar, att be-
tydande olycksreduktioner kan erhallas ge-
nom bittre anpassning av vig- och trafik-
miljon till trafikanternas och fordonens for-
utsattningar. Forbittrad vagstandard och in-
forandet av trafikregleringar av olika slag
kan ge bittre trafiksikerhet. De undersok-
ningar, som vaginstitutet behandlat i sin
utredning giller till stor del forhallanden
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under fri fart. Resultaten torde i allt vi-
sentligt kunna tillimpas dven efter inforan-
det av hastighetsbegriansningar, som inte i
alltfor hog grad andrar hastigheterna.

Viginstitutets utredningsmaterial bygger
till stor del pa utlindska undersokningar.
Dessa resultat dr inte alltid applicerbara pa
svenska forhéllanden. Manga faktorer kan
vara skiljaktiga t. ex. trafikregler, trafikan-
ternas beteenden, vigarnas trafikbelastning
och topografi. Bristande enhetlighet i olycks-
rapporteringen #r ytterligare en visentlig
faktor, som forsvirar internationella jam-
forelser.

Sasom allmén princip kan fran enbart tra-
fiksdkerhetssynpunkt fastslas, att ju storre
trafikfiodet dar pa en vig eller i en tra-
fikplats, desto hogre bor sdkerhetsstandar-
den vara. Detta foljer av att en atgird
som Okar sdkerheten astadkommer en storre
absolut minskning i olycksantalet och olycks-
kostnaderna pa hogt trafikerade dn pa lagt
trafikerade leder. Olyckskostnaderna per km
och ar har t. ex. pavisats vara i medeltal ca
6-7 ganger storre pa riksvdgar dn pa lins-
vagar.

Sarskilt betydelsefullt ar att forena hastig-
hets- och kapacitetshdjande atgiarder med en
okning av siakerheten. I princip kan ségas,
att vagforbattrande atgiarder fran trafiksi-
kerhetssynpunkt i forsta hand bor sittas in
pa de delar av vignitet, som ir bérare av
manga olyckor per km. Pd det mindre tra-
fikerade vignitet kan en fortgdende vig-
standardhdjning i vissa fall kompletteras
med trafikreglerande atgérder. Ett dylikt syn-
sétt ligger i linje med en strdvan att astad-
komma storsta mojliga nedgéng i totala an-
talet olyckor vid en viss resursinsats, men in-
nebdr samtidigt ett accepterande av olika
olycksnivéer pa skilda delar av vignitet.

I det foljande ldmnas en sammanstéllning
av de viktigaste resultaten fran viginstitu-
tets utredning.

2.3.2 Viagtyp

Motorvig

Motorviag dr den i sidrklass trafiksdkraste
vigtypen. Antalet olyckor per miljon for-
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donskilometer #r i genomsnitt ungefir half-
ten pa denna vigtyp jamfort med tvafiltiga
vagar.

Skilda korbanor med mittremsa medfor
att relativt fA motesolyckor intréaffar. Okad
bredd pa vissa typer av mittremsor minskar
andelen motesolyckor. For att ndstan helt
eliminera motesolyckor bor enligt ameri-
kanska erfarenheter mittremsan vara om-
kring 30 m bred. Redan vid en bredd av
omkring 12 m p& mittremsan &r risken for
frontalkollisioner relativt liten.

Om mittremsan inte kan goras minst 12
m bred bor Overvigas att sitta upp en
limplig typ av ridcke for att forhindra fron-
talolyckor. Hidnsyn maste hirvid dven tas
till trafikens storlek.

Skillnaden i olycksfrekvens mellan mo-
torvig och andra vidgar hinfor sig frimst
till korsningsolyckor. Anordnande av plan-
skilda korsningar ir en av de viktigaste at-
girderna for att reducera antalet olyckor.

Andra fyrfiltsvigar och trefaltsvigar

Undersokningar tyder pa, att trefdltsvdgar
fran trafiksikerhetssynpunkt bor undvikas.
Fyrfaltiga viagar utan mittremsa har hogre
antal olyckor per miljon fordonskilometer
in tvafiltsvigar. Skillnaden héanfor sig
framst till korsningsolyckor.

Fyrfiltsvagar, som dr forsedda med mitt-
remsa har ligre olycksfrekvens dn motsva-
rande vidgar utan mittremsa. Stor olycks-
reduktion erhalls om vigarna forutom mitt-
remsa har kontrollerade av- och pafarter.
Hirigenom reduceras framfor allt antalet
korsningsolyckor. Med kontrollerade av- och
pafarter avses att endast storre korsningar
ar tillaitna. Silunda férekommer inte kors-
ningar med enskilda vigar sasom infarter
till fastigheter.

I viiginstitutets rapport redovisas en
svensk undersokning i vilken fyrféltsvigar
med mittremsa jamforts med tvafaltsvagar
med varierande tvarsektion. Jdmforelsen,
som omfattar olyckor mellan korsningar,
framgar av figur 2: 4.

Figuren visar att olyckstédtheten, dvs. an-
talet olyckor per km vig pa fyrféltsvagar i
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Figur 2:4. Olyckor per kilometer som funktion
av arsmedeldygntrafiken pd vdgar med olika
tvérsektion.

stort sett endast ar hilften av antalet olyc-
kor pa goda tvafiltsvigar.

Det bor observeras, att det dr svart att
jamfora vidgavsnitt med olika antal korfalt
pa grund av att det i allménhet foreligger
stora skiljaktigheter i friga om sévil tra-
fikens storlek som vigens geometriska ut-
formning.

2.3.3 Tvirsektion
Korbane- och vigrensbredd

Den helt overviagande delen av vira vigar
ar tvafaltsvigar. Manga undersokningar vi-
sar att olycksfrekvensen maitt i antal olyc-
kor per miljon fordonskilometer sjunker
med Okad korbanebredd. Den storsta skill-
naden har i en svensk undersdkning note-
rats mellan vigar med 6 och 7 m korbana,
vilket framgér av figur 2: 5.

I samma undersokning har visats att inga
niamnvirda skillnader foreligger i antalet
olyckor per km vig mellan 7 m vigar med
2-2,5 m breda vigrenar och 7 m vigar
med 3 m eller bredare végrenar vid olika ars-
medeldygnstrafik. Ingen nimnvird skillnad
kan heller noteras mellan 7 m vigar med 1
m resp. 1,5 m breda vigrenar. Vidare ir
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Figur 2:5. Antal olyckor (ej korsningsolyckor)
per miljon fordonskilometer for vigar med olika
korbanebredd.

differenserna i antalet olyckor per km vig
relativt sma mellan 7 m végar utan vig-
renar och 7 m vigar med 1 m breda vig-
renar. Av figur 2: 4 framgar att skillnaden
i olyckstithet mellan 7 m vigar med smala
resp. breda vagrenar okar med okad Aars-
medeldygnstrafik. Skillnaden hanfor sig till
bade singelolyckor och olyckor mellan mo-
torfordon. Aven 6 m vigar med 1 m vig-
ren visar icke ovisentligt lagre antal olyckor
per km dn 6 m végar utan viagren med be-
aktande av arsmedeldygnstrafikens storlek.

Det bor observeras, att de ovan redovi-
sade differenserna mellan olika tvirsektio-
ner dven kan forklaras av andra olycksfor-
klarande faktorer, som kan vara Kkorrelera-
de med tvirsektionen. Exempel hidrpid Ar
siktens betydelse for olyckorna, som kom-
mer att redovisas nedan,

Omradet vid sidan av vigen

Pa grund av bl. a. den stora andelen singel-
olyckor dr det av visentlig betydelse att
omradet kring korbanan utformas si att
foljden av en ofrivillig avfart frin vigen
blir sa lindrig som mojlig. Fasta féremal
vid sidan av vigen bor enligt amerikanska
undersokningar i gorligaste man undvikas
inom ett avstand av dnda upp till ca 15 m
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fran korbanekanten. Om inte ett tillrdckligt
stort avstind fran viigkanten kan goras fritt
fran fasta foremal eller om terréngforhal-
landena dr sddana, att de kan innebdra en
trafikrisk, bor Overvigas att sdtta upp vig-
riacke.

2.3.4 Linjeforing
Siktforhallanden

I den utlindska litteraturen &terfinns myc-
ket sillan redovisning av siktens betydelse
for olyckornas uppkomst. I en undersokning
av viginstitutet har man funnit, att olycks-
frekvensen pa olika tvirsektioner varierar
starkt med siktforhallandena.

For vigar med 6 m korbana och utan
vigren &r siktberoendet storre dn for 7 m
vigar med viagren. De forut omndmnda
skillnaderna i frekvenstalen for olika tvér-
sektioner hénfor sig till Overvdgande del
till védgavsnitt med fritt siktavstand under-
stigande 400 m. FoOr breda tviarsektioner
synes behovet av sa langa siktstrickor inte
vara lika stort fran trafiksikerhetssynpunkt.
En bredare tvirsektion kompenserar alltsa
for simre sikt, se figur 2: 6.

Resultaten visar, att siktlingder under 400
m i gorligaste man bor undvikas, speciellt
pa viagar med smal tvérsektion. Sidkerheten
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Figur 2:6. Motorfordonsolyckor (ej korsnings-
olyckor) per miljon fordonskilometer pa végar
med olika tvirsektion som funktion av sikt-
langden.
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kan hojas om sikten forbdttras genom t. ex.
rojning av vegetation intill kérbanan.

Svenska undersokningar har visat, att nu-
varande normer for omkdorningssikt bor
justeras s att den fullgoda omkdorningssik-
ten Okas for vigar med dimensionerande
hastighet under 80 km/h. Omkd&rningssikten
kan diremot minskas vid dimensionerande
hastighet over 80 km/h.

Horisontal- och vertikalkurvor

1 flera utlindska undersokningar har man
visat, att olycksfrekvensen sjunker med dkad
kurvradie. Man har #ven funnit att olycks-
frekvensen Okar med minskat antal hori-
sontalkurvor per km.

Man har dven funnit, att pa vigar med
drygt 6 m korbana var antalet olyckor i kur-
vor med radie mindre dn 350 m flera ganger
storre dn pa de undersokta vigarnas genom-
snittssektion. Kombinationen av kurva och
lutning visade sirskilt hoga olyckstal for
vigavsnitt med smalare véigren dn 1,5 m,
se figur 2: 7.

Optisk ledning

Genom god optisk ledning skall fordons-
foraren kontinuerligt kunna erhélla infor-
mation om vigens fortsittning, sa att han
i varje 6gonblick kan pa ett trafiksikert sitt
anpassa sitt trafikbeteende efter forhallan-
dena.
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Figur 2:7. Olyckor med avseende pa linjeforing
och vigrensbredd pa tvafiltiga vagar i USA.
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Sa langt det dr mojligt bor vidgen inpas-
sas i terridngen si att dessa villkor uppfylls.
Den optiska ledningen forbéttras av ricken,
trdad, buskar m. m. samt av artificiella hjélp-
medel sésom malade linjer, skyltar, refuger,
viagbelysning m. m. Punkter dar svarigheter
for trafikanterna kan uppsta, t. ex. vagkors-
ningar och kurvor, bor placeras sa att de
kan upptéckas i tid t. ex. dir vertikalprofi-
len dr konkav men inte dir siktstrickan &r
kort t.ex. pd och strax bakom backkron.
Avfartsramper bor inte placeras sia att de
forvixlas med huvudvégen t.ex. i kurvor i
tangentens riktning.

2.3.5 Korsningar i plan

40 % av dodsolyckorna i tédttbebyggda och
20 % i icke tittbebyggda omraden intraf-
far i korsningar. Till foljd av den hoga
olyckskoncentrationen i korsningar kan
standardforbattringar i dessa totalt sett ge
stora olycksreduktioner.

Olycksfrekvensen i korsningar ar starkt
beroende av storleken av sévil primirvi-
gens som de anslutande vigarnas trafik.
Korsningarnas utformning bor dirfor an-
passas bl. a. med hansyn hartill.

Vigar med god standard mellan kors-
ringarna medfor att fordonen framfors i
hoga hastigheter. Hérigenom uppstar stora
relativa hastighetsskillnader mellan genom-
gaende trafik samt av- och pasvingande
fordon, vilket okar olycksfrekvensen. Man
bor salunda strava efter att korsningar med
stor trafik utformas si, att den svingande
trafiken separeras frdn den genomgaende
trafiken. Det har visat sig, att inforandet
av sarskilda falt for den svingande trafiken
kar givit olycksreduktioner. Sadana for-
bittringar innebdr dven forkortad restid ge-
rom korsningar.

Undersokningar har visat, att en storre
vigkorsning fran sikerhetssynpunkt &dr att
foredra framfér flera mindre. Man bor
srava efter att 1ata flera mindre védgar sam-
manforas till en storre, som i sin tur an-
duts till huvudvégen i en korsning av hog
sandard. P4 starkt trafikerade vigar bor
carfor tatt liggande anslutningar av smé-
vigar i gorligaste man undvikas. Sdkerhets-
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forhillandena synes bero av terrang- och
siktforhallanden vid viagkorsningen och vis-
sa undersokningar tyder ocksd pa att tva
forskjutna treviagskorsningar kan vara att
foredra framfor en fyrvigskorsning.

Olyckor i vigskal 4r en stor olycksgrupp.
I starkt olycksbelastade viagskdl dr punkt-
insatser motiverade. Kravet pa sikt i vag-
korsningar gor att dessa forlaggs till vag-
strickor med goda siktforhallanden, vilket
emellertid synes inbjuda till omkd&rningar
pa dessa strickor mot gillande regler. Ett
satt att nedbringa olyckorna kan vara att
forlanga det sparrlinjemarkerade omradet
och ett annat kan vara att skylta omkor-
ningsforbud.

2.3.6 Beldggning

Egenskaper hos vigbeliggningen, som har
sarskilt stor betydelse for sdkerheten &r frik-
tionsegenskaper, optiska egenskaper och
jamnhet samt kontinuitet i avseende pa des-
sa egenskaper.

For uppnaende av god sidkerhet bor frik-
tionskoefficienten vara hog och ha ungefir
samma vidrden i bade vigens liangd- och
tviarriktning och forsimras si litet som
mojligt ndr beldggningen blir vat och vid
hoga hastigheter. Risken for sladdnings-
olyckor &r visentligt hogre vid fuktig an
vid torr védgbana sirskilt i kurvor, pa back-
kron och i vigkorsningar.

Skillnaden i friktionskoefficient mellan
torr och vat viagbana vid 1ag resp. hog has-
tighet dr mindre for skrovliga dn sldta be-
laggningar. Detta framgar av figur 2: 8.

Skrovliga beldggningar dr dock inte sa
slitstarka som sldta beldggningar. De ger
dessutom upphov till buller i fordonet.

Vare sig viagen har stationdr belysning
eller ej bor man, framst fran trafiksiker-
hetssynpunkt, efterstriva att fa ljusa och
diffust reflekterande beldggningar. Bland-
ningsbeldggningar med asfalt ar fran bor-
jan morka, men ljusnar allt eftersom asfalt-
hinnan pa stenytorna néts bort. Ytbehand-
lade beldggningar, dvs. sddana som bestar
av sten, som viltes fast i det pad vigbanan
utspridda bindemedlet, dr daremot forst
ljusa men morknar ofta med tiden genom
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Figur 2:8. Principiella sambandet mellan frik-
tionskofficient och hastighet fér skrovliga och
sldta beldggningar.

att stenen lossnar eller sjunker ner i under-
lagret. Hur ljusa de bitumnosa beldggning-
arna blir dr till stor del beroende pa ljus-
heten hos anvint stenmaterial. En skrov-
lig beldggning ger mindre speglande reflexion
in en sldt beldggning speciellt ndr vigbanan
dr blot. Detta dr av stor betydelse vid mor-
kerkorning. Den typ av beliggning som
skall viljas bor i forsta hand bli en kom-
promiss mellan kravet pa friktions- och
reflexionsegenskaper samt slitstyrka.
Beldggningen skall fylla sddana krav pa
jamnhet, att fordonets vighéllning blir till-
fredsstillande samt att fordonets svingning-
ar inte medfor, att effekten av belysningen
fran straklkastarna forsimras eller blindar
motande trafik. Vattensamlingar skall inte
kunna bildas, vilka vid temperaturer over
0° kan ge upphov till s.k. vattenplaning
och vid ldgre temperaturer isbelagda ytor.

2.3.7 Belysning

Den mobila belysningen #r i de allra flesta
fall otillricklig. En bils strilkastare ger i
medeltal en synbarhetsdistans, som &r
mindre dn 100 m vid helljus och mindre dn
30 m vid halvljus.

I praktiken ar ofta hastigheten sd hog att
stoppstriackan dr langre dn siktstrickan sir-
skilt vid halvljus. Detta ir en av orsakerna
till den hoga olycksfrekvensen under mor-
ker.
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Undersokningar har visat, att installation
av en stationdr belysning reducerar antalet
morkerolyckor med omkring 30 % och to-
talantalet olyckor med ca 10 %. Reduktio-
nen #r sarskilt kraftig for de svara olyc-
korna.

2.3.8 Trafikregleringar

Hastighetsbegriansningar har oftast haft en
god effekt pa sidkerheten. Effektens styrka
ar givetvis beroende av efterlevnadsgraden.
God efterlevnad dr beroende dels av att has-
tighetsgranserna ar val anpassade till vig-
och trafikmiljon, dels av graden av Over-
vakning.

Genom att separera bilister, cyklister och
gdende i tid och rum samt genom att skilja
lokal- och fjarrtrafik &t undviks konflikter
mellan trafikantgrupper med olika egen-
skaper. Savil svenska som utlindska un-
dersokningar har visat att man kan fa av-
sevirda olycksreduktioner genom sadana
atgirder, som ofta dven medfor okad res-
hastighet.

2.3.9 Speciella tétortsproblem

I titortstrafiken intriffar som tidigare
namnts ungefir en tredjedel av dodsolyc-
korna och ungefir hilften av de olyckor
som foranleder svara personskador. Olyc-
kor i tétorterna drabbar mest de s. k. oskyd-
dade trafikanterna, dvs. fotgéngare, cyklis-
ter och mopedister.

Inom institutionen f6r stadsbyggnad vid
Chalmers Tekniska Hogskola bedrivs sedan
manga ar forskning rorande stidernas tra-
fiksdkerhetsproblem. Statens planverk har
i samarbete med vigverket utfirdat re-
kommendationer grundade pa inom institu-
tionen utarbetade »Riktlinjer for stadspla-
nering med hidnsyn till sdkerhet», statens
planverk, publikation 5. Vad betriaffar tét-
orternas speciella trafiksidkerhetsproblem
hénvisas till detta arbete samt till bilaga 2
till denna utredning.
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3 Reshastighet

3.1 Inledning

Detta kapitel avser att summariskt visa
hur vigarnas reshastighetsstandard och ka-
pacitet paverkas av olika faktorer och pe-
ka pa behovet av dimensioneringsmetoder
som tar hidnsyn till trafikens reshastighet.
Sammanhangen ar méanga ginger mycket
komplicerade. Nedanstdende beskrivning
far darfor endast tas som en enkel bild av
forhéallandena pa vigarna. I kapitlen 1, 2
och 4 utvecklas hur reshastighetsstandar-
den och sikerhetsnivan dr beroende av var-
andra och hur sidkerheten maste beaktas.
Kunskaperna om dessa samband ir emel-
lertid ofullstindiga och i detta kapitel be-
grinsas framstillningen till synpunkter pa
hastighetsstandarden.

Med reshastigheten for ett fordon avses
den genomsnittliga hastigheten Gver en gi-
ven stricka. Medelreshastigheten definieras
hir som det harmoniska medelvirdet av
fordonens reshastigheter Gver en stricka.
Medelreshastigheten dr saledes den hastig-
het som svarar mot den genomsnittliga tids-
atgangen.! Med kapacitet avses det maxi-
mala antalet fordon som kan passera ett
vagavsnitt under en viss tid under ridande
vig- och trafikforhallanden.

Med den okade levnadsstandarden och
dirmed en forviantad hogre virdering av
tid har intresset Okat for viagarnas res-
hastighetsstandard. Sedan den forra vig-
planen framlades har ett antal nya forsk-
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ningsresultat redovisats. Framst bor nim-
nas att Highway Research Board i USA ar
1965 gett ut en ny upplaga av Highway
Capacity Manual (HCM). Trafikdata i
HCM ir dock hamtade fran en trafikmiljo
dédr cyklar och mopeder néstan helt saknas.
Dessa viarden ar bl.a. darfor inte helt
tillampliga pa svenska forhallanden. Vidare
har statens viginstitut studerat ldtta bilars
restid. Aven andra delstudier av intresse i
detta sammanhang har utforts under de se-
nare aren, bide inom och utom landet.

3.2 Faktorer som paverkar reshastighets-
standarden

Reshastighetsstandarden pa ett vagavsnitt
ar en funktion av

a) trafikforhallanden (trafikflode, fordons-
sammansittning, trafikkaraktir osv.), fo-
rarnas beteende och fordonens prestanda,

b) vidgens fysiska utformning (vdgsektion,
linjeforing, siktforhallanden, frekvens och
utformning av korsningar, korbanans be-
skaffenhet etc.),

¢) andra yttre forhéllanden (vdgens néir-
miljo, klimat, viderlek, ljusforhéllanden,

|G V=medelreshastigheten

n =antal fordon

v;=reshastigheten for
fordon nr i
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korbanans tillfalliga kondition etc.) samt
d) trafikregleringar.

I de foljande avsnitten beskrivs hur trafik-
forhallanden och végens fysiska utformning
paverkar det enskilda fordonets hastighet
och darmed reshastighetsstandarden.

3.2.1 Trafikforhéallanden, forarnas be-
teende och fordonens prestanda

Trafikens karaktdr

I regel bestar en trafikstrom av trafikant-
grupper med skilda reseirenden och res-
lingder. Gruppernas beteende ar olika och
ddrfor blir hela strommens medelkaraktaris-
tika beroende av vilken eller vilka grupper
som ingér. Vid stor andel langviga genom-
fartstrafik kan salunda medelreshastighe-
ten bli hogre én vid kortvidga trafik, trots
att Ovriga forhallandena ar lika. Hojda
medelhastigheter registreras dven vid fard
till tidsbestimda resmal (arbetsplats, ndjes-
tillstdllning, sportevenemang, férja). Tra-
fikens karaktiar kan salunda paverka medel-
reshastigheten pa vigen.

Fordonssammansdttning

Trafiken ir sammansatt av fordon med
skilda prestanda och utrymmesbehov.
Personbilarna utgjorde aren 1966-67
enligt resultat fran stickprovsundersokning-
ar i genomsnitt ca 88 % av trafiken. De kan
med hédnsyn till motorstyrka och storlek
uppdelas i ett antal kategorier. Vissa data
om dessa kategoriers inbdrdes storlek och
eventuella utvecklingstendenser foreligger
men deras korsdtt och prestanda har ej
analyserats med hédnsyn till inverkan pa
trafikforhéllandena. Lastbilarnas andel av
fordonstrafiken var samma ér ca 10 % en-
ligt vigverkets fordonsvagningar. Vid dessa
registreras fordon vars bruttovikt overstiger
2,5 ton. Under det senaste artiondet har
lastbilsandelen minskat med 0,1-0,4 % per
ar. Andelen bussar var ca 1,5 % och oOv-
riga fordon 0,5 %. Ovanniamnda virden
kan antas gilla som genomsnitt under ett
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ar savidl pa landsbygden som i stdderna.
Virdena kan naturligtvis vara annorlunda
under en viss manad, dag eller timme, dvs.
fordonssammanséttningen pa en vig varie-
rar med tiden. Som exempel kan nimnas
att lastbilsandelen minskar vid veckoslut
och att bilar med husvagn oftast forekom-
mer i semestertider da vigndtet ir som
mest anstrangt. Stora avvikelser fran ge-
nomsnittsviardena forekommer givetvis be-
roende pa resp. vags eller gatas trafikupp-
gift.

Fordonens heterogena prestanda medfor
storningar i trafikstrommen, vilket paver-
kar kapacitet och reshastighet. Av speciellt
intresse ar fordon med avvikande hastig-
hetsresurser. Storningarnas antal och sva-
righetsgrad vaxer med skillnaden i korhas-
tighet mellan fordonsgrupperna. Forarna
i de snabbare bilarna i den heterogena tra-
fikstrommen kan inte forverkliga sina krav
pa korhastighet da férarna i de langsam-
mare bilarna ddmpar hastigheten for den
ovriga trafiken. Dessutom maéaste de en-
skilda forarna ofta #ndra sin korhastighet.
Omkorningar och kokorningar far darvid
Okad frekvens och risken for trafikolyckor
okar.

Lastbilarnas inverkan pa en vigs kapa-
citet och reshastighetsstandard beror till en
stor del pa vigens lutningsforhallanden som
bestdms av den terring dir vdgen fram-
gar. Vid berdkning av en vigs kapacitet
och reshastighetsstandard anger HCM f61-
jande genomsnittssiffror pa ekvivalensvir-
det for lastbilar pa vagar med tva korfilt,
nimligen
plan terring 2-3 personbilsenheter
smékuperad terrdng 5 »
bergig terrang 10-12 »

Berdkningar for att ta hidnsyn till last-
bilars inverkan pd kapacitet och medelres-
hastighet vid speciella motlut &r mera
komplicerade. Det finns alltid en viss ten-
dens bland fordon att bilda grupper till och
med vid mycket sma trafikméngder och
plan terrdng. Nar sddana grupper kommer
till ett motlut blir de ett mera allvarligt
hot mot den Onskade reshastigheten. Den-
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na effekt blir allt tydligare da trafiken
okar. Frekvensen av grupper och den has-
tighet de hiller ir en funktion av antalet
langsamma fordon, vigens lutning och lut-
ningens lingd. Endast en begrinsad forsk-
ning har skett pd detta omrade och mycket
aterstar att gora.

Trafikens sammansittning péaverkar sa-
lunda i hog grad kapacitet och reshastighets-
standard. Denna inverkan kan reduceras
genom mer eller mindre genomférd sepa-
rering av de olika fordonsgrupperna (sepa-
rata gang- och cykelvdgar, motorvigar for
endast snabb trafik etc.). En sidan uppdel-
ning ar dock i regel ekonomiskt motiverad
endast pa viagar och gator med stor tra-
fik.

Trafikens hastighet

De enskilda fordonens hastighet varierar
inte bara pa grund av trafikkaraktir och
fordonstyp utan dven pa grund av forar-
nas skilda korskicklighet, temperament,
reaktionsformaga etc. Annu betydelseful-
lare dar dock att den enskilda foraren and-
rar sitt beteende sd att han pad samma vag-
avsnitt kor med olika hastighet vid olika
tillfdllen dven om forhéllandena i Ovrigt ar
lika. I en trafikstrom upptrider silunda
fordon pa alla hastighetsnivder inom ett
brett hastighetsintervall. Detta intervall ir
storst nar trafiken dr sa gles att fordonen
endast i ringa grad paverkar varandra men
krymper vid tdtare trafik. Detta forhallan-
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Figur 3: 1. Fordelningen av personbilarnas has-
tigheter i ena riktningen under ideala férhéllan-
den vid fard pa en tvafiliig vig. (HCM).
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Figur 3: 2. Personbilarnas reshastighet vid gles
trafik i Sverige under dren 1951—1966 pé tva-
faltiga vigar med vigren. Trafikdata frén diverse
trafikundersokningar (statens véginstitut.)

de visas i figur 3: 1.

Vid beskrivningar av hastighetsforhallan-
dena kan trafikstrommens medelhastighet
anvindas som karakteristiskt varde, efter-
som det finns relativt stabila samband mel-
lan spridningen och medelreshastigheten
vid given trafikkaraktir och trafiksamman-
sittning. Sambandet forblir entydigt trots
att trafikens genomsnittliga reshastighet
Okar ar frdn &r vid fria korforhallanden.
Denna Okning uppgér till ca 1 a4 1,5 km/h
och ar enligt matningar i Sverige under se-
nare ar, se figur 3: 2.

Trafikflodet

Trafikflodet definieras som antal fordon
per tidsenhet Over ett vagavsnitt. En mangd
undersokningar har utforts bade i Sverige
och utlandet for att studera trafikflodets
egenskaper. Bland de resultat som erhallits
ir sambandet mellan trafikméangd och has-
tighet av speciellt intresse. Medelreshastig-
heten #r hogst vid ringa trafik dér fordo-
nen inte péverkar varandra. Den bestims
da i huvudsak av vigens geometriska stan-
dard, yttre forhéallanden etc. Med okad tra-
fik minskar trafikstrommens medelhastighet
nira ratlinjigt. Om Okningen fortsdtter bor-
jar trafikstorningar att upptrida sid att pa
tvafiltiga vigar flertalet omkorningar hind-
ras av motande trafik, allt fler fordon
tvingas till kokorning och medelhastigheten
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Figur 3:3. Sambandet mellan trafikfléde och
mojlig reshastighet i ena riktningen p4 en motor-
vég. Ideala yttre forhallanden och obrutet trafik-
fléde rader. (HCM)
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Figur 3: 4. Sambandet mellan trafikflode och
mojlig reshastighet i bdda riktningarna pi en
tvafiltig vig pa landsbygden. Ideala yttre for-
hallanden och obrutet trafikflsde rdder. (HCM)

fortsdtter att minska. Trafikflodet kan yt-
terligare vixa till sitt maximivdrde — kapa-
citetsgransen — da kokorningen dr fullt ut-
vecklad och alla fordon koér med ungefir
samma hastighet, dvs. med medelreshastig-
heten. Om en storning intréffar i detta ldge,
uppkommer ldtt trafikstockningar, trafik-
maingden per tidsenhet minskar kraftigt och
reshastigheten sjunker ytterligare. Dessa
forhallanden illustreras i fugurerna 3: 3 och
3: 4 varav framgar att reshastighetsstandar-
den och i viss man kapaciteten dven ar be-
roende av vigens linjeféring. Detta forhal-
lande berors narmare i avsnitt 3.2.2.

Trafikflodets variationer

Vigars och gators utnyttjande varierar un-
der dygnets timmar. Manga resor &r tids-
bundna och maste foretas under relativt
korta och till klockslag bundna tidsinter-
vall, sdsom arbetsresor, resor for besék av
teater eller sportevenemang etc., vilket dven
medfor att trafikbelastningen i bada rikt-
ningarna pa vagen eller trafikleden kan
avvika markant fran varandra. Under and-
ra delar av dygnet utférs mycket fa re-
sor exempelvis nattetid. Detta innebdr att
trafikflodet uppvisar en kraftig variation
under dygnet. Skillnader i trafikflodets va-
riationer forekommer dven f6r veckans oli-
ka dagar. Arbetsdagarnas trafikbelastning
och variationsmonster dr helt olika helg-
dagarnas, se figur 3: 5.

I tdtorter registreras de storsta trafikbe-
lastningarna under fredagseftermiddagar, da
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Figur 3: 5. Exempel pa timtrafikens variationer under en vecka. Trafikdata fran en trafikrikning maj

1965 pa vdg 117 vid Bjarnum.
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Figur 3: 6. Exempel pa veckotrafikens variatio-
ner under mars, juli och oktober. Trafikdata frin
en trafikrdkning ar 1963 pa E 4 vid Salems k:a.
Arsmedeldygnstrafik 1963 17 400. (AMD = 1,0).

»weekend»-trafiken och resor frén arbetet
forekommer samtidigt, eller under affirstid
pa lordagarna da méanga inkOpsresor fore-
tas. Exempel pa veckotrafikens variationer
visas i figur 3: 6.

Trafikens storlek varierar dven under
aret. Exempel pa sdsongvariationer illustre-
ras i figur 3: 7. Trafiken &r normalt mindre
pé vintern dn pd sommaren pa grund av att
t. ex. viaderlek och viglag péverkar bilut-
nyttjandet. Trafiken paverkas dven av #nd-
ringar i arbetstidens lingd och férdelning.
Under stora helger och under semestertiden
okar trafiken pa landsbygdsvigarna medan
en markant minskning konstateras vid sam-
ma tillfallen i stiderna. For att illustrera
att trafikmonstret Over aret har olika ut-
seende pa skilda vidgavsnitt ar i figur 3: 8
flera sisongvariationskurvor frin E 4 in-
ritade p&4 samma diagram.

Utover dessa periodiska variationer for-
dndras trafikens storlek fran &r till ar bl. a.
pa grund av

— fordndringar i befolkningen och pro-
duktionsenheternas storlek och lokalisering

— fordndringar i biltdthet och bilutnytt-
jande

— godstransporternas strukturfordandring

De arliga fordndringarna i trafikming-
dernas storlek kan vara betydande. Under
aren 1950-1964 har trafikarbetet pa vig-
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Figur 3: 7. Exempel pé trafikens sdsongvariatio-
ner. Trafikdata frdn en trafikrikning pa E 4
vid Vagnhirad ar 1965. (AMD = 1,0).
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Figur 3: 8. Sasongvariationskurvor frn diverse
vigsnitt pd E 4. (AMD = 1,0).

och gatunitet vuxit frdn ca 5 till 27 miljar-
der fordonskm eller med ca 1,5 miljar-
der fordonskm per ar. Man torde under
den nu aktuella perioden kunna rikna med
en genomsnittlig tillvixttakt av samma stor-
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leksordning. P4 riksvidgar och Ovriga storre
trafikleder kommer trafiken, liksom hittills
att vixa kraftigare dn pa andra vigar. Un-
der senare ar synes den arliga relativa tra-
fikokningen pé riksvigarna i genomsnitt ha
varit omkring dubbelt si stor som pa det
ovriga allmdnna vignitet pa landsbygden.

Trafikflodets storlek beskrivs ofta genom
den s. k. arsmedeldygnstrafiken (AMD) el-
ler sommarmedeldygnstrafiken (SMD).
AMD definieras som den genomsnittliga
dygnstrafiken under aret och SMD som
den genomsnittliga dygnstrafiken under
sommarmanaderna juni, juli och augusti.

Vid dimensionering av gator, vagskil
och gatukorsningar ar det nddvandigt att
anvanda en mera nyanserad beskrivning av
trafikflodet. Dimensioneringen baseras dar-
for i sddana fall pd grundval av timtrafi-

ken. Aven kortare tidsintervall, 5-15 min.,
har kommit till anvdndning, t.ex. for ut-
formning av signalreglerade korsningar.
Variationerna i trafikmiangderna inne-
bir att medelreshastigheten forandras. Sam-
tidigt uppstar ett behov av att kunna be-
skriva trafikmidngden vid skilda tillfdllen
och for olika tidsintervall. Timbelastning-
arna kan ofta variera under aret fran vir-
den i ndrheten av noll till flerdubbla vér-
det av &rsmedeldygnets maximitimbelast-
ning. Det ar darfor svart att fa en enhet-
lig beskrivning av trafikflodet. For att er-
hilla en sammanfattande bild som tdcker
alla arets flodesnivéer, kan arets alla tim-
belastningar registreras i ett diagram efter
storleksordning. En sadan grafisk bild be-
nimns rangkurva. Om man Onskar illust-
rera den momentana trafikefterfragan bor
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Figur 3: 9. Exempel pa arsrangkurvor f6r timtrafikfloden.
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vid uppstillning av rangkurvor beaktas att
det rader balans mellan fordonens tillstrém-
ning och avveckling vid det aktuella vig-
eller gatuavsnittet.

Sa snart trafiktillstromningen ger belast-
ningar nidra kapacitetsgransen dampas flo-
det och registreringen kommer att visa ldag-
re virden dn vad som motsvarar det fria
trafikflodet. P4 det stora flertalet végar
pa landsbygden ger dock rangkurvorna over
timtrafiken en rattvisande bild av det fria
flodet. Fran tre vdgavsnitt visas i figur 4: 2
normaliserade rangkurvor, dvs. timtrafi-
ken redovisas i promille av A&rstrafiken.
Trots att trafikens storlek och sdsongsva-
riation var mycket avvikande frdn varand-
ra i de tre vidgavsnitten visar rangkurvorna

en stor likformighet. Vid ekonomiska be-
rakningar finns ddrfor anledning att be-
skriva trafiken genom ett arsmedeldygns-
viarde och en fordelningsfunktion. I figur
3:9 ar de tre rangkurvorna omvandlade
i kumulativ form. Ur figuren kan utlidsas
att de 100 och 2 000 mest belastade tim-
marna svarade for 3 % resp. 50 % av é&rs-
trafiken, jfr dven figur 3: 10, som visar
rangkurvor fran 12 skilda trafikledsavsnitt.

3.2.2 Vigens fysiska utformning

Inledning. En intensiv forskning har under
de senaste aren bedrivits over hela varlden
for att utréna hur végens fysiska utform-
ning inverkar pa vigens kapacitet och bi-
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Figur 3: 10. Exempel pé arsrangkurvor for timtrafikfloden.
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larnas hastighet under olika trafikforhallan-
den. De fullstindigaste forskningsresultaten
i detta sammanhang, redovisas i HCM,
varifrin de flesta samband mellan vagfak-
torer och bilarnas medelhastighet har hdm-
tats.

Forskningsresultaten ar baserade pa ob-
serverade trafikforhallanden pa olika typer
av trafikleder och pd vagar med olika vig-
geometriska element. Den insamlade in-
formationen har i HCM utnyttjats for att
dels rekommendera kapacitetsvirden for
olika typer av trafikleder under ideala for-
hallanden, dels Overslagsmassigt berdkna
bilarnas hastighet pa ett vdgavsnitt under
rddande trafikforhéallanden.

Kapaciteten for en vigsektion varierar
mycket beroende pa avvikelsen frin vissa
bestaimda ideala forhéllanden, som i HCM
anges vara
a) obrutet trafikflode,

b) endast personbilar i trafikstrommen,

c) korfaltsbredd av 3,6 m plus vagrenar
samt inga sidohinder inom 1,8 m avstand
fran korbanekanten samt

d) viggeometrisk linjefGring motsvarande
en dimensionerande hastighet av 110 km/h
eller storre och ingen begrinsning av omkor-
ningssikten.

Under dessa forhallanden rekommende-
rar HCM f6ljande grundviarden pa kapa-
citeten vid obrutet trafikflode, ndmligen
a) for vagar med fyra eller fler falt —
2 000 fordon per timme och falt
b) for viagar med tva fialt — 2 000 fordon
per timme sammanlagt i bada riktningarna.

Det dr sdllan som alla vidg- och trafik-
forhallanden dr helt ideala, varfor korrek-
tionsfaktorer erfordras.

Korfiltsbredd. Vid mindre korfaltsbredd
dn den ideala erhalls en reduktion av ka-
pacitet och reshastighet. Inverkan av den
reducerade korfiltsbredden ar storre pa
viagar med tva filt &n pa viagar med flera
sidana. Detta framgar av tabell 3:1 ur
HCM. Det bor observeras att tabellen byg-
ger pa data fran USA som har en bilpark
vars medelbredd avviker fran den i Sverige.

Avstand till sidhinder. Sidhinder nira kor-
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Tabell 3:1. Korféltsbreddens inverkan pa
kapaciteten vid obrutet trafikflode

Procent av kapaciteten for ett
korfilt med 12 fot (3,66 m) bredd

Korfiltsbredd Tvaféltiga Vigar med fyra
fot (m) vagar eller fler filt
12 (3,66) 100 100
11 (3,35) 88 97
10 ¢3,05) 81 91
9 (2,73) 76 81

filtskanten minskar den effektiva korfalts-
bredden och medfor ddrmed en reduktion
av kapacitet och reshastighet. Som sidhin-
der riknas i HCM inte kantsten med hogst
15 4 20 cm hojd. Studier har givit vid han-
den, att linga kontinuerliga sidhinder, sa-
som skyddsracken har mindre inverkan #n
tillfalliga hinder beroende pa att forarna
vinjer sig vid dem. HCM har angivit kor-
rektionsfaktorer enligt tabell 3: 2.

Vigrenar. Vigrenarna har stor betydelse
for uppritthdllande av den mot korfilts-
bredden svarande kapaciteten. Vid dimen-
sionering har man att rakna med att for-
donshaverier — pa grund av bensinbrist,
punktering, mekaniska fel — ar fullt normala
foreteelser pa en starkt trafikerad led. Aven
olyckor som inte blockerar korfiltet kan
ofta fororsaka en reduktion av reshastig-
heten och ibland dven av kapaciteten. Fore-
komsten av belagda vigrenar kan medfora
ett effektivare utnyttjande av korfaltsbred-
den.

Extra korfilt. Genom att utfora extra falt
forsoker man motverka uppkomsten av

Tabell 3:2. Effektiv korbanebredd vid be-
griansat fritt sidoomrdde och obrutet trafik-
flode

Effektiv bredd Procent av

Avstand frdn av tva st kor- kapaciteten pa
korbanekant  filt med en tva korfalt
till sidohinder bredd av 12 med en bredd
fot fot av 12 fot
6 (1,83) 24 (7,32) 100
4 (1,22) 22 (6,71) 92
2 (0,61) 20 (6,10) 83
0(0) 17 (5,18) 72
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flaskhalsar i trafiken och dirmed en lokal
nedsdttning av reshastighet och kapacitet.
Extra fdlt anvinds bl.a. for svdngande
trafik i korsningar, for att anpassa has-
tigheten, fOr att underldtta omkdrning av
langsamma fordon i stigningar. En redogo-
relse for extrafiltens effekt pd reshastighet
och kapacitet dr for omfattande for att hir
ldmnas.

Kérbaneytans kvalitet. Kvalitén pa kor-
baneytan, dvs. jamnhet, friktion och ljus-
reflexionsegenskaper, paverkar fordonens
reshastigheter. Sambanden #dr emellertid
sviarbestimbara och hittills saknas forsk-
ningsresultat som entydigt visar hur res-
hastigheten paverkas av korbaneytans egen-
skaper.

Linjeforing. Vigens linjeféring paverkar i
hog grad reshastigheten och i viss man ka-
paciieten pd vigen. Vanligtvis anges en
dimensionerande hastighet for vigen, men
detta &r inte tillrickligt som indikation pa
linjeféringens kvalitet, d& reshastigheten
— forutom av minimivirden pi kurvra-
dier, sikt m.m. — i stor utstrickning ir
beroende av frekvensen av horisontal- och
vertikalkurvor. For bestimning av mojlig
reshastighet har i HCM inférts begreppet
viagens medelhastighet. Denna definieras
som ett vigt medelvirde av dimensionerande
hastigheter for varje avsnitt av en vig, dir
varje delavsnitt har individuella dimensione-
rande hastigheter. Linjeféringens inverkan
pa kapaciteten och mdjlig reshastighet ut-
trycks séledes direkt av vigens medelhastig-

Tabell 3: 3. Linjeforingens inverkan pa ka-
paciteten

Procent av kapaciteten vid
ideal linjeforing

Viégens medel- Vigar med Tvafiltiga
hastighet fyra eller fler  végar
(km/h) mph falt

70 (113) 100 100

60 (97) 100 98

50 (80) 96 96

40 (64) — 95

30 (48) — 94
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het samt av den procentuella andel av vig-
strackan som har tillricklig omkorningssikt.
En sinkning av vidgens medelhastighet pa-
verkar snarare mojligheten att forverkliga
den Onskade hastigheten @n kapaciteten. Fi-
gurerna 3: 3 och 3: 4 illustrerar linjeforing-
ens inverkan pa mojlig reshastighet vid olika
trafikfloden. Som framgar av tabell 3: 3 ur
HCM paverkas emellertid dven kapaciteten
av linjeforingen trots att reshastigheten vid
kapacitetsgriansen ar ca 50 km/h.

Lutningsforhallanden. Lutningsforhéllandena
pa en vig #r ett av de element som be-
stimmer standarden pa vigens linjeforing.
Det kan dock vara motiverat att separat
behandla lutningsforhallandena, di dessa
starkt paverkar medelreshastighet och kapa-
citet, speciellt ndr andelen tunga fordon ir
stor.

Forekomsten av backar pa en vag med-
for vanligtvis att siktstrickorna blir be-
grinsade. Pa tvafaltiga vigar forsvaras dir-
med mojlighet till trafiksdkra omkdorningar.
Pa en vidg med daliga siktférhéllanden be-
stimmer de langsammare fordonen i hogre
grad medelreshastigheten dn p& vig med
goda omkorningsmojligheter. Bromsstric-
kornas lingd paverkas av lutningsforhallan-
dena och detta inverkar pa det trafiksikra
avstdndet mellan fordonen och dirmed pa
vigens kapacitet.

I avsnitt 3.2.1 berdrdes hur lastbilarnas
hastighet paverkas av motlut. Lastbilar med
last tvingas oftast att firdas lingsammare
dn Ovrig trafik i motlut pad grund av otill-
ricklig motorstyrka. Detta giller speciellt
nidr motluten dr linga och branta. Person-
bilarnas hastighet paverkas diremot inte
namnvart av stigningar upp till 5-7 %?1.
For att illustrera lastbilarnas hastighet i
motlut visas i figur 3:11 ett diagram ur
HCM. Det bor pépekas att figuren endast
giller amerikanska forhéllanden. Statens
véginstitut utfor omfattande studier hur
bl. a. de tunga fordonen beter sig i lutningar.

Trafikavbrott. De hittills behandlade fak-
torerna och deras inverkan pa reshastig-

1 Galler amerikanska forhallanden.
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Figur 3: 11. Medelreshastigheten for lastbilar i
USA pa tvafiltiga vigar i motlut. (HCM).

het och kapacitet har samtliga avsett obru-
tet trafikflode. Trafikavbrott pd grund av
t.ex. korsande trafik i plankorsningar,
brodppningar och jarnvdgskorsningar har
dessutom ménga ginger en direkt avgoran-
de betydelse for medelreshastigheten och
kapaciteten pa en trafikled. Trafikavbrot-
tens betydelse for reshastighetsstandarden
har siddana komplexa beroendeforhallan-
den, att de inte tilliter en generell behand-
ling. Som utgdngspunkt for hypotetiska be-
rakningar, dir man har anledning att an-
ge fordonsmingden per tidsenhet vid tra-
fikavbrott anger HCM f6ljande virden vid
ideala forhallanden, namligen

a) max 2 000 personbilar per korfilt och
timme av »gront»> ljus vid en signalregle-
rad korsning.

b) max 1 500 personbilar per korfilt och
timme efter det att trafikstrommen en gang
stannat.

Ovanstdende viarden vid brutet trafikflo-
de far inte uppfattas som rekommendatio-
ner vid dimensioneringen.

En hel del metoder har dock utvecklats
for att berdkna dessa faktorers inverkan
pa medelreshastighet och kapacitet. Inom
detta omrade Aaterstir en avsevard forsk-
ning innan reshastighetsstandarden fullstén-
digt kan anges pa ett vagavsnitt med ele-
ment som orsakar trafikavbrott.

3.2.3 Yttre forhéllanden

Trafikens reshastighet péverkas av svar-
kvantifierbara yttre forhallanden sasom vé-
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gens niarmiljo, klimat, viderlek, ljusfor-
hallanden, korbanans tillfalliga kondition
etc. Reshastighetens avvikelse frén den
som erhills vid ideala yttre forhallanden
beror pa graden av ogynsamma firdfor-
héllanden, hur de yttre faktorerna inbdr-
des samverkar och i vilka vag- och tra-
fiksammanhang de yttre faktorerna fore-
kommer. Exempel p& detta @r att reshas- .
tigheten reduceras mer av regn under nat-
ten 4n pa dagen. Denna hastighetsskillnad
mellan dagsljus och morker vid regn okar
om vigbanan ir mdrk. P4 grund av sva-
righeter att beskriva yttre forhallanden och
ddarmed jimféra skilda matresultat kan man
inte uttala sig om hur reshastigheten paver-
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Figur 3:12. Personbilar och tunga lastbilars
reshastighetsfordelning vid goda och daliga
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kas av yttre forhallanden som avviker fran
de ideala. Figur 3: 12 visar att personbilar-
nas reshastigheter avsevirt sinks vid sno-
fall medan de tunga lastbilarna firdas med
hastigheter som i stort sett motsvarar de
vid goda viderleksforhallanden. Figur 3:13
visar reshastighetsfordelningar for person-
bilar vid dagsljus och vid morker.

3.2.4 Trafikregleringar

Den enskilde trafikanten har ménga ganger
svart att anpassa sitt korsitt, sd att inte
sikerhetsnivan blir alltfér 1ag eller att ono-
diga tringselproblem uppstir. Genom tra-
fikreglerande atgirder soker man styra tra-
fikantbeteendet sa att vigen eller vigniitet
anvinds mera rationellt,

Begreppet trafikregleringar  innefattar
vitt skilda atgdrder frdn avancerade data-
styrda signalanldggningar till enkla varnings-
och forbudsskyltar. Medelreshastighetens
foérdndring i samband med trafikregleringar
beror pa typ av atgidrd. En hogre hastighets-
standard kan erhéllas genom kapacitetshd-
jande atgdrder sisom kanalisering av tra-
fikfloden och signalregleringar i korsningar.
Vanligen soker man dock minska trafikan-
ternas hastighet for att erhélla o6kad sikerhet
pa védgen genom t. ex. varningstavlor, lokala
eller generella hastighetsbegrinsningar. Ef-
fekten av hastighetsbegrinsningar beror,
férutom pa &vervakning och propaganda
m. m., pa végens fysiska standard. Alltfor
stora skillnader mellan till&ten hastighet och
trafiksiker hastighet enligt trafikanternas
beddémning medfor att trafikanter i stor ut-
strickning Overtrdder bestimmelserna.

Sedan arsskiftet 1960/61 har generella
tillfdlliga hastighetsbegrinsningar férekom-
mit i landet. I samband med dessa har stu-
dier for att belysa hastighetsbegrinsningar-
nas inverkan pa hastighten utforts. I figur
3: 14 illustreras resultat frin reshastighets-
matningar pa ett av fyra ca 5 km linga vig-
avsnitt med hog geometrisk standard vid
fri fart och vid hogsta tilliten hastighet 90
resp. 100 km/h. Figuren visar som vintat
att de storsta hastighetsminskningarna vid
hastighetsbegrénsningar uppstar for fordon
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Figur 3: 14. Reshastighetsfordelningar for per-
sonbilar vid fri fart pa ett vdgavsnitt och vid
tillfallig hastighetsbegransning 90 resp. 100 km/h
(statens vaginstitut).

med hoga hastigheter. Men #ven fordon
med en fardhastighet under den hogsta till-
latna paverkas. Reshastighetens medianvir-
de var vid mattillfdllena i genomsnitt for
de fyra strackorna 91 km/h vid fri fart och
6 km/h ldgre vid hastighetsbegriansning till
100 km/h. Vid hastighetsbegrinsning till
90 km/h var medianvirdet i genomsnitt 80
km/h dvs. 11 km/h ldgre an vid fri fart.
Det maste understrykas att dessa virden ir
héamtade fran undersokningar under en tid
da generella hastighetsbegrinsningar var
ganska sillsynta. Andrad attityd till hastig-
hetsbegransningar paverkar givetvis hastig-
hetsmdnstret.

3.3 Behov av dimensioneringsmetoder som
tar hansyn till reshastighetsstandarden

Krav pa okad reshastighetsstandard pa vig-
nitet dr en naturlig foljd av den 6kade lev-
nadsstandarden, bade arbetstid och fritid
véarderas allt hogre. Det &r inte ldngre av-
standet i kilometer raknat, utan tiden som i
forsta hand tas till utgingspunkt for bedom-
ningar ndr det giller val av bostad, arbets-
plats, sommarstuga osv. Bristande hastig-
hetsstandard och kapacitet pa vignitet med-
for att resendrer tvingas firdas med liga
reshastigheter pa grund av tridngsel. Dessa
forhallanden rader t. ex. pd flertalet av tra-
fiklederna i Stockholmsomridet under de
mest belastade timmarna. Att en allt storre
hiansyn méste tas till trafikanternas restid
vid val av typsektion och linjefring ir
uppenbart. Behovet av en dimensionerings-
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metodik, som direkt eller indirekt tar hdn-
syn till trafikens reshastighet under vigens
driftperiod, blir storre ar fran ar genom att
trafiken pi vigarna okar och genom att vi
troligen kommer att virdera var tid allt
hogre.

P4 grund av bl. a. att trafikens samman-
sittning och omfattning varierar bade i rum-
met och i tiden har hittills inte framkommit
nagot acceptabelt optimeringskriterium for
val av standard med avseende pa bredd,
linjeforing m. m. vid projektering av végar.
Den trafik, vars kostnader och uppoffringar
skall beaktas vid vdgdimensionering, &r tra-
fiken under hela den ekonomiska livsldng-
den, enligt gingse &sikter en trettio- eller
fyrtiodrsperiod. Det &r givetvis svart att
finna mitetal och metoder som kan beskri-
va trafiken med dess variationer under en
sa lang tidsperiod. En annan visentlig stote-
sten vid forsok att skapa optimeringskri-
terier, dr osdkerheten i den framtida in-
vesteringstakten i végnitet. Vid forsok att
skapa en dimensioneringsmetodik, vars mal-
sittning dr att det ekonomiska utbytet av
vaginvesteringarna blir sd stort som mojligt,
bor dven hidnsyn tas till de forvintade vig-
investeringsmedlen i framtiden. Val av en
dyr typsektion, som i och for sig ar befogad
med hénsyn till de prognostiserade trafik-
flodena, kan medf6ra att en annan nod-
vindig investering maste senareldggas och
dédrmed att totalresultatet inte blir optimalt.

Enligt nuvarande dimensioneringsmetoder
viljs viagsektionen pa landsbygdens viagar
pa basis av dimensioneringsirets sommar-
medeldygnstrafik (vanligtvis 20 ar efter
vigens fardigstdllande). I normerna anges
de typsektioner som skall viljas ndr di-
mensioneringsarets trafikbelastning ligger
inom bestimda intervall. Dadrutdver giller
att vigsektioner med mindre korbanebredd
in 7,0 m inte far tillimpas d& végen ar
Kklassificerad som riksvdg. Att vid vissa tra-
fikfloden fororda en annan sektion pa en
riksvdg dn pa en lansvdg innebdr att man
virderar den léngviga trafikens restid pa
annorlunda sitt dn den lokala trafikens. I
den nuvarande dimensioneringsmetodiken
tas en viss hénsyn till trafikekonomin ge-
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nom att mera pakostade typsektioner och
dyrbarare linjeforing viljs vid hogre trafik-
floden. En Oversyn av metodiken bor ske
mot bakgrund av de kunskaper som vunnits
under senare 4r.

Ett forslag till principer f6r en ny meto-
dik har utarbetats och redovisas i under-
bilaga 3.1. Metodiken soker skapa en en-
hetlig och samordnad dimensionering av
landsbygdens vigar och stadsbygdens gator
genom att introducera ett gemensamt klas-
sificeringssystem for landsbygd och stads-
bygd. Reshastighetsnivaer vid den dimen-
sionerande tidpunkten pa de olika vigklas-
serna forsoker man vilja sd, att summan
av anldggningskostnader, drift och under-
hall blir minimum. Rapporten pekar dven
pa behovet av bittre mitetal pa trafiken dn
sommarmedeldygnstrafiken. Rapporten bor
kunna ligga till grund for ett fortsatt ut-
vecklingsarbete inom vigverket.
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Underbilaga 3.1 Exempel pa dimensioneringsmetodik med

framkomlighet som dimensioneringsgrund

Allméint

I foljande exempel pd metodik har syste-
matiseringen forenklats genom féljande &t-
garder:

1) I avvaktan pid en mera djupgiende
definition med ett nyanscrat hiinsynstagande
till flera fardforhallanden, betraktas fram-
komligheten tills vidare som synonym med
medelhastigheten. Denna fir di samma de-
finition som »average running speed» en-
ligt HCM ar 1965.

2) Framkomlighetsgradering sker genom
en klassificering av viignitet efter trafik-
funktion och trafikbelastning. Klassifice-
ringen har i viss utstrdckning anpassats till
nuvarande indelning.

3) Anpasssning till nuvarande investe-
ringsram sker genom att framkomlighetsni-
vaerna i stort viljs enligt nu tillimpad praxis
och med det hidnsynstagande till vigbyggan-
dets svarighetsgrad som i dag tillimpas.

4) Dimensioneringen for onskad fram-
komlighet sker genom utnyttjande av de nya
data som erhallits frin HCM &r 1965 och
AASHO:s Policy on Geometric Design of
Rural Highways samma Aar.

De angivna hédnsyntagandena till nuva-
rande praxis har medfort att klassificeringen
och dimensioneringen fortfarande Aatskiljs
for landsbygd och stadsbyd. Dimensione-
ringen sker emellertid med en gemensam
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parameter och klassificeringen foljer en en-
hetlig princip. Pa basis av denna metod
synes det darfor mojligt att utveckla en
mera nyanserad systematik nidr de ingédende
parametrarna nirmare analyserats.

Forslag till dimensioneringsmetodik

Framkomlighetsgradering efter trafikfunk-
tion: Landets vignit indelas efter trafik-
funktion sa att samtliga végar eller fran
funktionssynpunkt enhetliga vigavsnitt klas-
sificeras enligt tabell 3: 4.

Val av framkomlighetsnivier: Foljande
sammanstillning visar de framkomlighets-
viarden som i medeltal (V) skulle erhil-
las vid dimensionering enligt i Sverige gil-
lande normer.!

Framkomlighetsniva,

Funktionsklass Vimea km/h
1:1 80

142 80—70
1:3 60—50
1:4 <40

2:1 70—50
2:2 60—40
243 50—40
2:4 <40

1 Differentierade hastighetsbegrinsningar hade
inte inférts vid underbilagans forfattade.
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Tabell 3:4. Schema 6ver indelning av trafikleder efter trafikfunktioner.

1. Vagsystem utanfor stadsbygd

: 1 Primdra trafikleder
som forbinder storre stadsbygder

: 2 Sekunddra trafikleder

som forbinder stider, storre samhéllen eller industrier med priméra
trafikleder eller med stadsbygder resp. férbinder priméra eller

andra sekundira trafikleder med varandra
: 3 Lokala trafikleder

som forbinder mindre samhillen, industrier eller andra smérre
trafikleder med Ovriga vigsystem eller med varandra

: 4 Ovriga

2. Viagsystem (gatusystem) inom stadsbygd
: 1 Primara trafikleder

som for storre genomgaende trafik genom stadsbygder eller forbin-
der stora trafikalstrare inom stadsbygd med varandra

: 2 Sekunddra trafikleder

som kompletterar primérleder eller/och forbinder mindre trafik-
alstrare med primérleder eller med varandra

: 3 Lokala trafikleder

som leder trafiken fran bebyggelsegrupper till sekundéra (ev. pri-

europavagar
priméra riksvédgar

sekundéra riksvagar
lansvédgar

lokalvagar
(6debygdsviégar)

enskilda vigar
vintervagar

genomfartsleder
utfartsleder
storre tvarleder

sekundira infartsleder
primédra matargator
mindre tvirforbindelser

sekunddra matargator

mira) trafikleder eller fordelar trafiken inom en bebyggelsegrupp

: 4 Ovriga

lokalgator
tomtgator

Anm. Denna klassificering bor inte jimfoéras med SCAFT-normerna, da SCAFT-klassificeringen
baseras pa trafiksikerheten och innehéller endast leder inom tatbebyggelse.

Indelning efter viigbyggandets svarighets-
grad: For att erhélla en indelningsgrund for
kostnadsanpassning gors en uppdelning av
vignitet i fem svarighetstyper med hinsyn
till bebyggelse- och terrangférhallanden, en-
ligt f6ljande:

Typ A: Obebyggd eller glesbebyggd och
flack eller kuperad terrang utan svara bygg-
nadsforhéllanden.

Typ B: Obebyggd eller glesbebyggd ter-
ring med svara byggnadsforhallanden.

Typ C: Bebyggda omréden med laga
markkostnader inom flack eller kuperad ter-
riang utan svira byggnadsforhéallanden.

Typ D: Bebyggda omrdden med liga
markkostnader inom terring med svara
byggnadsforhallanden.

Typ E: Tittbebyggda omrdden med hoga
mark- och byggnadskostnader.

Anpassning av framkomlighetsnivderna till
vigbyggandets svarighetsgrad. Framkomlig-
hetsvirdena i tabell 3:5 torde relativt vil
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overensstamma med de virden som erhills
genom den anpassning till terrdng- och
bebyggelseforhallanden som normalt sker
enligt praxis. I vissa punkter har avvikelser
fran denna praxis foreslagits for att erhalla
kontinuitet i 6vergingen mellan olika funk-
tionsklasser. De med X markerade rutorna
innebir ej aktuella kombinationer mellan
funktionsklass och vagmiljo.
Dimensionering: Sedan framkomlighetsni-
van for en given vig bestimts enligt ovan
skall vigen dimensioneras sa att denna niva
kan realiseras vid forhandenvarande trafik-
sammansittning, trafikbelastning etc. Di-
mensioneringen kriver dven kdnnedom om
onskvird dimensionerande hastighet (Vgim)-
1 tabellen har dirfér dven inforts virden
pa dimensionerande hastighet som dr anpas-
sade till de olika kombinationerna av vag-
funktion och vagmiljo.
Dimensioneringsdiagrammet, se figur 3:
15, visar det maximala trafikflode som vid
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Tabell 3:5. Framkomlighet vid olika kombinationer av vigens trafikfunktion och vigbyggan-
dets svérighetsgrad.

Vigbyggandets svarighetsgrad

Vigens trafikfunktion A B C D E
Framkomlighetsnivd (Vmed) resp. dimensionerande hastighet (Vdim), km/h

1= 80 80 80 70 X
120 100 100 100

1:2 80 80 70 60 X
100 100 80 80

1:3 60 60 50 40 36
80 80 60 60

1: 4 40 40 40 40 %
50 50 50 50

2: 1 » X 70 60 40—50

100 80 60

272 X ot 60 50 40

80 60 50

2:3 X X 50 40 40

60 50 50

2:4 % X 40 40 40

50 50 50

Ovre tabellvirde = Vmed
Nedre tabellvirde = Vgim
olika vigsektioner kan framforas med en grammet ar uppstéllt med trafikbelastningen
viss medelkorhastighet och en viss dimen- angiven i dels pe/SMD, dels pe/hg;,. Dér-
sionerande hastighet. Dimensioneringsdia- vid forutsittes att hg;,, = 0,10 X SMD samt

Vdim =km/h Vmeq =80km/h
/_‘__—J%

120
....... 6.0M KORBANA UTAN VAGRENAR
7.0M KORBANA M. BREDA VAGRENAR

100

Reee

Vmed =60km/h

/ 7 \Vmed= 50kr\n/h
¢ =

2 AR

d=40km7h

7

400 600 800 1000 1200 1400 1600 pe/hgim
4000 6000 8000 10000 12000 14000 16000 pe/SMD

Figur 3: 15. Medelkorhastigheter som kan erhallas pa tvaféltiga vagar med olika trafikbelastning och
dimensionerande hastighet vid en lastbilsandel av 0 % och med sikt Overstigande 450 m pa 60 %
ayv vdgavsnittet.
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DIAGRAM K

Kq
3.00

LASTBILSANDEL

Figur 3:16. Diagram for berdkning av korrek-
tionsfaktorn K.

samt att lastbilsandelen ar 0 %.

Fore ingdng i huvuddiagrammet utfors:

1) Korrektion for lastbilar genom ekvi-
valensvarden

2) Korrektion med hinsyn till terringtyp
i diagram K, se figur 3: 16.

3) Korrektion med hiansyn till siktfor-
hallandena i diagram K, se figur 3: 17.

Kommentarer

Anpassning till en given kostnadsram: En-
ligt ovan beskrivna metodik sker valet av
framkomlighetsnivéer i en forsta ansats med
anpassning till nu gillande praxis. Genom
justering av dessa nivéer och dirav féljande
andringar av vigsektioner (och ev. Vi)
kan kostnaderna for det totala vignitets ut-
byggnad jamkas till en 6nskad ram.
Korsningarnas inverkan pd framkomlighet
och pa byggnadskostnad: Foljande regler
foreslas reglera korsningarnas inverkan:

— P& tvafaltiga vdgar utfors i regel en-
dast plankorsningar

— P4 fyrfaltiga viagar utfors planskilda
korsningar i terrdngtyp A och i regel dven
iterrdngtyp B

— Fyrfiltiga vdgar inom terringtyp C, D,
E kan utféras antingen med plankorsningar
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DIAGRAM K,

K2
1.20
N
~
~

1.00 B .
§ < 708km/h

0.80 s

40 50 80 100%

ANDEL AV VAGAVSNITT MED SIKTLANGD >450M

Figur 3:17. Diagram for berdkning av korrek-
tionsfaktorn K,.

eller med planskilda korsningar. Valet mel-
lan korsningstyperna sker lampligen vid de-
taljprojekteringen. Lampliga kriterier for
detta val har inte studerats, men dven i detta
fall synes det mojligt att utfora en virdering
med utgéngspunkt fran framkomligheten.
Kontinuitetskrav: Vid Overgang fran en
hogre till en liagre V. (t.ex. i gridnsen
mellan tvi terrangtyper) kan dimensione-
ringsdiagrammet visa att en Overgang ar
mdjlig fran t.ex. fyrfaltig till tvafaltig sek-
tion fastdn trafikbelastningen okar. I sidana
fall bor dimensioneringsdiagrammet fran-
gds. Principen bor vara att korbanebredd
och filtantal inte far minska om belast-
ningen ar konstant eller okar.
Trafiksdkerhet: Trafiksikerheten beaktas
primért vid dimensioneringen enligt ovan
genom den dimensionerande hastigheten,
men det far forutsittas att darutover speciell
hinsyn kan behova tas till trafiksédkerheten.
Stockholm den 31 januari 1967

Valter Brandberg Erdem Imre
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4 Geometrisk utformning

4.1 Inledning

Med en vigs geometriska standard avses
dess utformning med avseende pa fritt ut-
rymme, tvarsektion, linjeforing (horisontal-
och vertikalkurvor, lutningar) samt anslut-
ningar. Hit hor bl. a. utformning och loka-
lisering av vigskil, trafikplatser, hallplat-
ser och parkeringsutrymmen.

Trafikanternas sidkerhet, reshastighet och
komfort pa en vig &r bl. a. beroende av hur
viagen utformas. Krav pa vigarnas utform-
ning, geometriska standard, uttrycks och
faststills i normer. Vignormernas syfte ar
att for viagar med olika trafikuppgift, tra-
fikflode och trafiksammansittning astad-
komma standardisering av vigutformning-
en under hénsynstagande till & ena sidan
kostnader for viagunderhall (drift) och vig-
byggnad och & andra sidan trafikkostnader,
inbegripet trafiksdkerhet m. m. Vid denna
avvigning mellan trafik- och vigkostnader,
maste ocksd hiansyn tas till den lingsiktiga
utvecklingen av resurserna inom vigsektorn.

Genom normerna erhélls enhetliga vér-
deringsregler for val av element i vigens
linjeféring och en antalsbegrinsning och
standardisering av utforandetyper som ef-
fektiviserar byggande och projektering. Mot
bakgrund av vad som hir anfors skulle
man dock pa liknande sdtt som giller for
val av objekt och utforandetidpunkt kunna
Overvidga att ge varje objekt en individuell
utformning. Normerna medger tillrdcklig
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frihet vid val av linjeforing medan varia-
tionsmojligheterna vid val av tvirsektion dr
begrinsade till vissa standardtyper. Tre grup-
per av standardtyper kan urskiljas med hin-
syn till funktionssittet, ndmligen enfiltig
vig, tvafaltig vdg och fyr- eller flerfiltig
vig med eller utan mittremsa. For varje
grupp kan en minimistandard for tvérsek-
tioner uppstéllas med hédnsyn till breddbe-
hoven hos forekommande fordonstyper. Det
ar siledes fraimst behovet av variationsmoj-
ligheter utéver denna minimistandard inom
varje grupp som maste behandlas niar man
upprittar normer.

Problem uppstar didrvid pa grund av tra-
fikflodets kortsiktiga variationer och lang-
siktiga fordndringar. Det giller séledes att
hitta den utformning som &r optimal med
hédnsyn till objektets hela livslingd. Hin-
syn skall darvid tas till mojligheterna att
pa ett ekonomiskt sitt utfora etappvisa
breddningar. Om man antar att man for ett
projekt lyckats finna en individuell tvirsek-
tionsutformning och linjeforing som tillsam-
mans med bl. a. utbyggnadstidpunkten &r
optimal maste varje fordndring i forutsitt-
ningar och utbyggnadstid atfoljas av foridnd-
ringar av den geometriska utformningen for
att optimaliteten skall bestd. Ett sadant for-
farande #r inte praktiskt mojligt. Det fore-
faller darfor naturligt att med hénsyn till
osidkra faktorer i planeringen begridnsa va-
riationsmdjligheterna till vissa standardty-
per. Antalet typsektioner bor med hénsyn
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till byggande och projektering vara sa li-
tet som mojligt och i vart fall inte storre dn
att man med rimliga krav pa tillfcrlitlig-
het kan vilja mellan dem. Bedomningen av
vilket antal typsektioner som &r optimalt
maste i stor utstrickning ske intuitivt pa
grund av bristen pa konkret beslutsunder-
lag. I underbilaga 4.1 redovisas emellertid
ett forsok att berdkna det lampliga anvand-
ningsomradet for olika typsektioner vid va-
rierande forutsittningar.

De geometriska normerna anger vanli-
gen vilken minimistandard i olika avseen-
den som skilda vidgar bor halla. Vid ny-
eller ombyggnad av en vag skall t. ex. valet
av linjeféring ske med utgangspunkt fran
vissa minimiviarden, séledes ej riktvirden,
pa horisontal- och vertikalradier. Bara en
mindre del av vigndtet kan emellertid un-
der Overskadlig tid bli foremal for egentliga
ombyggnadsarbeten (under senare &r har
irligen endast nidgon procent av vignitet
byggts om). For Gvriga vigar som ofta pa
grund av ringa trafik ej dr lonsamma att
bygga om kan andra normer behova disku-
teras. Sddana normer méste rora sig pa en
ansprakslos nivda och utgor, till skillnad fran
normer vid nybyggnad, ett slags troskelmal
for att tillgodose en tillfredsstéllande trans-
portforsorjning.

Man kan saledes tinka sig att de geo-
metriska normerna tillimpas i full utstriack-
ning vid ny- eller ombyggnad av de viktiga-
re viagarna och att krav pa kontinuitet i
standard didrvid tillmits stor betydelse. For
andra vigar skulle gdlla sdrskilda forbatt-
rings- (och forstarknings-)normer. Forstark-
nings- och forbattringsarbeten utférda en-
ligt en enklare norm visar ofta acceptabel
lonsamhet dér alternativ med hel ombygg-
nad i normal standard ej kan komma ifra-
ga. Aven pa vigar med stor trafik brukar
dock alternativ med smérre och enklare for-
starkningar visa forhallandevis hog 16nsam-
het. Vid jamférelser med hel ombyggnad
maste, atminstone pa det trafikstarka vag-
natet, skillnader i livslangd och restvérde for
olika investeringsalternativ raknas med, vil-
ket motiverar en justering nedat av den be-
raknade lonsamheten av ett mera kortsiktigt
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forstarkningsalternativ.

Vignormerna utgor en kvantifiering av
malsdttningen for viagutbyggnaderna. I nor-
merna bor erforderliga krav pa kontinuitet
tillgodoses. Detta kan ske genom upprittan-
de av behovsplaner, dir det befintliga vig-
nitets standard med utgangspunkt fran nor-
mer och Kkontinuitetskriterier jamfors med
den erforderliga vigstandarden. For att ett
meningsfullt ombyggnadsprogram skall kun-
na baseras pa behovsplanen bor jimforelsen
gilla en tillrackligt 1ang period. Tiden 1970-
1985 torde i detta sammanhang vara en
lamplig period for att planering och projek-
tering av vagnitet skall kunna samordnas
och styras. I anslutning hirtill bor Zven
efterfoljande period beaktas si att mojlig-
heter till etapputbyggnader tillvaratas och
erforderlig beredskap for planering pa én-
nu langre sikt erhalls.

Som namnts i det foregéende har det
hittills inte &stadkommits nagot acceptabelt
optimeringskriterium for valet av standard
med avseende pa bredd, linjeforing m.m.
vid projektering av vagar. Vid vigdimensio-
nering skall beaktas kostnader och uppoff-
ringar for trafiken under hela den ekono-
miska livslingden for vdgen, dvs. omkring
30 ar. Lika litet som vid dimensionering av
t. ex. barigheten for broar ar det di lamp-
ligt att avpassa vigens utformning efter na-
gon genomsnittlig tim- eller dygnstrafik.
Det dr ej heller ekonomiskt att dimensio-
nera vigen for den hogsta upptridande
trafikmangden. Valet av geometrisk utform-
ning anses normalt bora ske med utgangs-
punkt frin rangkurvor utvisande trafik-
floden per timme ordnade i fallande stor-
lek under olika delar av vigens forvan-
tade driftperiod. Den geometriska utform-
ningen som viljs skall uppfylla optimerings-
kravet om minimum av vig- och trafik-
kostnader under hela driftperioden, varmed
har avses den ekonomiska livslangden. Hit-
tills har i Sverige sommarmedeldygnstra-
fiken det 20:e aret efter viagens Oppnande
for trafik, dvs. medeldygnstrafiken under
juni, juli och augusti anvants f6r dimensio-
nering av vagar pa landsbygden. Vissa sam-
band finns i de flesta fall mellan rangkur-
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Figur 4:1. Exempel pa arsrangkurvor for timtrafikfloden, 1:a—200:e timmen.

vans utseende och trafikens s&dsongvaria-
tionsmonster i ett visst vigsnitt pd lands-
bygden. En stark sdsongvariation slar ige-
nom i rangkurvans utseende, vilket illust-
reras av figur 4: 1. For arets alla 8 760 tim-
mar dr rangkurvorna dock pafallande lika,
se figur 4: 2. Variationerna galler siledes i
huvudsak endast de 200-300 timmarna med
hogsta trafikflode.

I figur 4: 2 har redovisats arsrangkurvor
for tre till karaktdren helt olika vigavsnitt.
Det vid Angelholm pad vig E 6 har ett
starkt inslag av sommar- och rekreations-
trafik — sommarmedeldygnstrafiken dr mer
ian 1,5 génger storre dn arsmedeldygnstra-
fiken. Vig E 18 vid Karlskoga har ett for
riksvidgar ganska genomsnittligt forhallan-
de mellan sommar- och arsmedeldygnstra-
fik, 1,3 och riksvdg 76 vid Lahill (Norr-
tdljevdgen) utgdr en av Stockholms mest
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belastade infartsleder med jimn trafik un-
der hela aret. Forhallandet mellan sommar-
och arsmedeldygnstrafik dr diar knappt 1,2.

Niar man skall vilja limpliga dimensio-
ner for vigar pa landsbygden synes det dér-
for mojligt att utgd fran prognoser Gver
arsmedeldygnstrafiken. For vigskil och for
tatortstrafik med fran landsbygdstrafiken
avvikande karaktdr kan det dels vara moti-
verat att rikna med timtrafikfloden eller
floden under dnnu kortare tid som underlag
for dimensionering av trafikleder och tra-
fikplatser, dels finns anledning till en me-
ra individuell analys av trafik- och vigkost-
nader.

Forutom av det dimensionerande trafik-
flodet bestims den geometriska utform-
ningen av en trafikled i avseende pa stan-
dard och sikerhet av den dimensionerande
hastigheten. Med utgéngspunkt fran den di-
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Figur 4:2. Exempel pa arsrangkurvor for timtrafikfloden.

mensionerande hastigheten och grundvir-
den for forarnas reaktionstid och friktions-
koefficient mellan hjul och vigbana m. m.
bestims minimivdrden for stopp- och om-
korningssikt samt for horisontal- och ver-
tikalradier. Den dimensionerande hastighe-
ten dr ett samordnande begrepp for dimen-
sionering av vissa vigelement. Sambandet
mellan dessa vigelement och den dimensio-
nerande hastigheten uttrycks med enkla me-
kaniska lagar. Den dimensionerande hastig-
heten avses motsvara den hogsta trafiksidkra
hastighet ett enstaka fordon kan hélla en
sammanhéngande del av en vdg nir vider,
trafik och andra férhillanden Ar gynnsam-
ma. Trafikens beteende under faktiska for-
hallanden och sambandet mellan geomet-
risk standard, trafiksdkerhet och dimensio-
nerande hastighet kan ofta avvika frdn det

R

teoretiskt antagna.

Kraven pa viagens geometri bor dven ba-
seras pa den Onskade reshastigheten. Det dr
saledes inte tillrackligt att basera vigens
geometri enbart pa en dimensionerande
hastighet. Den 6nskvirda reshastigheten och
trafiksikerheten vid det aktuella trafikflo-
det borde darfor ges avgorande betydelse
och uttryckas i normer. Hérigenom skulle
tidigare inte beaktad inverkan av lutningar,
omkdorningsmdjligheter, vigsektion, vagskils-
utformning och -frekvens m.m. i kombina-
tion med trafikens storlek och sammansitt-
ning i fortsdttningen kunna uttryckas i geo-
metriska normer. Ansatser i denna riktning
forekommer redan i vissa utlindska normer.

Normfrégorna har hir behandlats Gver-
siktligt. Detaljfrigor, hanforliga till bl. a.
vigens sidoutrymme, dvs. stodkanter, slant-
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lutningar, uppstéllningsplatser, utrymme i
skdrningar och vigportar, placering av vag-
ricken och viagmirken m.m. har inte be-
handlats. De regler harfor som finns i vag-
verkets normalbestimmelser for vigars geo-
metriska utformning kan behova justeras i
samband med 10pande normarbete.

Behovet av forskning rérande vigstandar-
dens inverkan pa trafiksiakerhet och trafik-
ekonomi &r synnerligen stort. Fortlopande
information om utldndska undersokningar
och erfarenheter pi detta omride bor in-
hamtas och tillsammans med svenska ron sé
snart som mdjligt nyttiggoras i form av re-
viderade normer och anvisningar. Det ar av
storsta vikt att vigverket har de resurser
som krdavs for att bedriva ett effektivt
normarbete.

4.2 Fordon och fordonsutveckling

4.2.1 Svenska och utlindska bestammelser
angiende storsta tillitna dimensioner for
fordon

De storsta tillaitna fordonsdimensionerna i
olika vidsteuropeiska linder samt vissa inter-
nationella rekommendationer framgér av ta-
bel 4: 1. I s& gott som samtliga linder fore-
kommer undantag frin ovan angivna be-
stimmelser samt dessutom olika specialfore-
skrifter.

Hajd

Vad fordonshdjden betraffar, rader i de
flesta viasteuropeiska ldnder en begrinsning
till hogst 4,0 m som framgar av tabell 4: 1.
I ndgra ldander ddribland Danmark och
Finland har dock grinsen satts liagre, nim-
ligen vid 3,6 resp. 3,8 m. Som jamforelse
kan vidare ndmnas att i USA och Kanada
ar fordonshdjden i sa gott som samtliga
delstater och provinser maximerad till 13,5
fot, dvs. ca 4,1 m.

I Sverige, liksom for Gvrigt d&ven i Nor-
ge, saknas bestdmmelser om fordons hdojd.
I gillande anvisningar for vigars geomet-
riska utformning foreskrivs emellertid att
den fria hojden Gver vigens korbana inte
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bor understiga 4,5 m. Detta métt kan dock
i vissa fall minskas efter medgivande av
statens viagverk. Nar en vag korsar telegraf-,
telefon- eller annan svagstromsledning skall
emellertid fria héjden utgéra minst 4,5 m.
For korsning med starkstromsledning giller
sdrskilda foreskrifter.

Vid ny- och ombyggnad av vigportar
eller viadukter Gver vég efterstrivas alltid
en fri hojd av 4,6 m, vilket med viss mar-
ginal for tillfalliga ojimnheter i vigbanan
eller for ett tunt snolager pd korbanan
m. m. medger passage med ett 4,5 m hogt
fordon. Manga aldre och ett fital nyare
vigportar pa de allmdnna vigarna har dock
en lagre fri hojd dn 4,5 m. I den méan nya
vigportar utfors med lagre fri hdjd idn
4,5 torde dock alltid hinderfri forbifarts-
led finnas pa nara hall.

Bredd

Den storsta tillatna fordonsbredden ar i
Sverige liksom i flertalet Gvriga visteuro-
peiska lander maximerad till 2,5 m, vilket
ar det matt som anges i internationella
vagtrafikkonventionen av ar 1949. Som
framgar av tabell 4:1 dr dock den storsta
tillaitna fordonsbredden endast 2,45 m i
Norge. I USA och Kanada tillater de allra
flesta staterna och provinserna en storsta
fordonsbredd av ca 2,44 m (96”) medan
ett mindre antal stater tilliter ca 2,6 (102 )
som har forordats av American Associa-
tion of State Highway Officials. (AASHO).

Som typfordon vid dimensionering av
viagar anviandes i Sverige sedan ar 1955
ett lastfordon med en bredd av 2,5 m
(typfordon II).

Lingd

I flertalet visteuropeiska lander giller for
odelade fordon en maximildngd av 10-12
m, for sammansatta fordon 14-15 m och
for fordon med sldpvagn ca 18 m. Den in-
ternationella vigtrafikkonventionen av &r
1949 anger diremot 22 m for fordon med
slapvagn, se tabell 4: 1. I USA har AASHO
rekommenderat maximilingderna 12,2 m
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Tabell 4: 1. Storsta tillatna fordonshdjd, -bredd och -liangd i skilda lander 1966/67.

Storsta fordonslangd, m

Storsta Storsta
fordons- fordons- 2-axl. 3-axl. sammans. fordon m.

Land hojd, m  bredd, m fordon fordon fordon slipvagn
Sverige - 2,50 24 24 24 24
Norge — 2,35 10 — — 10
Danmark 3,60 2,50 10 12 142 18
Finland 3,80 2,50 11 11 14 18
Vasttyskland 4,00 2,50 12 12 15 18
Nederlinderna 4,00 2,50 10 11 15 18
Belgien 4,00 2,50 11 11 15 18
Luxemburg 4,00 2,50 10 12 14 20
Storbritannien 4,60° 2,50 11 11 15 18
Frankrike — 2.50 11 1 15 18
Italien 4,00 2,50 10 11 14 18
Schweiz 4,00 2,30—2,50 10 10 14 18
Osterrike 4,00 2,50 12 12 15 18
Spanien 4,00 2,50 11 12 16,5 16,5
Portugal 4,00 2,45 10 10 12 14
Grekland 3,80 2,50 10 10¢ 144 18
Internat. vigtrafikkonven-

tionen 1949 3,80 2,50 10 11 14 22
Transportministerkonf.

(CEMT) férslag 1960 et L s A 15 16,5
EEC-kommissionens forslag

1964 — 2,50 12 12 15 17,2
Benelux® — 2,50 — — 15 18
AASHO® 4,11 2,59 12,2 12,2 16,8 19,8

Kaillor: Bilismen i Sverige 1968 ECE Inland Transport Committee samt Bureau of Public Roads,

Washington D.C.

1 Dispenser medges for vissa vdgar upp till 2,45 m fordonsbredd.
? For fordon i internationell trafik medges 15,0 m fordonsldngd for sammansatta fordon.

3 Giller endast bussar.

4 Pa huvudvégar tillats for 3-axligt fordon 12 m och sammansatt fordon 15 m fordonslédngd.

o)

verenskommelse for internationell trafik inom Benelux.

¢ Rekommendation av American Association of State Highway Officials.

(40", 16,8 m (55’) och 19,8 m (65") f6r mot-
svarande fordonstyper. De nu gillande be-
stimmelserna i USA och Kanada varierar
i de olika staterna och provinserna mellan
ca 10,7 och 16,8 m for odelat fordon resp.
16,8-19,8 m for fordonskombinationer med
slapvagn.

I Norge har i samband med det pigaende
vagplanearbetet framlagts forslag om be-
gransning av fordonsldngderna till 12 m for
odelade fordon, 15 m for sammansatt for-
don och 20 a 22 m for fordon med fler-
axlig sldpvagn.

I Sverige giller numera en bestimmelse
om 24 m som hogsta tillitna langd for
fordon och fordonskombinationer.

Enligt gillande svenska anvisningar for
viagars geometriska utformning dimensio-
neras vagskidl for en storsta fordonslingd

46

av 10 m for ett odelat fordon (typfordon
1I).

4.2.2 Den fordonstekniska utvecklingen och
fordndringarna betridffande fordonens di-
mensioner

Personbilar

Utvecklingen pa personbilsomradet har un-
der senare ar gatt mot allt storre motorstyr-
kor. Det finns fér nidrvarande inget som
tyder pa att denna utvecklingstrend skall
komma att brytas under i varje fall den
allra nirmaste framtiden. Utvecklingen i
USA tyder vidare pa att en sadan utveck-
ling i och for sig kan fortgd #ven i ett
land med permanent hastighetsbegrénsning.
Andra typer av forbranningsmotorer, t. ex.
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Wankelmotorn, och mdgjligen gasturbiner
kan eventuellt komma att fa oOkad an-
viandning som drivkillor for personbilar,
men nagon radikal #ndring av personbils-
parkens prestanda och vikter torde knap-
past bli foljden ddrav inom nu Overskad-
lig framtid.

Okade motorstyrkor i forening med batt-
re vaghallningsegenskaper torde komma att
medfora en fortsatt hojning av medelkor-
hastigheten pa landsvdg under fria korfor-
héllanden. Som tidigare namnts, har en
fortgaende Okning av medelkorhastigheten
kunnat konstateras vid maitningar i Sve-
rige under senare ar. Utvecklingen synes
aven ha varit likartad i USA.

Enligt initierade bedomare torde automa-
tisk vixling och automatisk hastighetsreg-
lering m. fl. utrustningsdetaljer som under-
ldttar bilkOrningen bli standard i framti-
dens personbilar. Forbittrad belysning
och forbattrad sikt genom bilens rutor vid
olika vaderlekstyper kan #dven forvéntas.
Vidare forutses en storre enhetlighet betréaf-
fande de i bilbestandet ingdende personbi-
larnas prestanda i likhet med vad som nu ar
fallet i USA.

Diremot anses automatisk styrning och
automatisk avstandsreglering mellan fordon
pa viag, »den elektroniska vigen», knap-
past vara aktuell inom de narmaste decen-
nierna annat dn for mycket speciella dnda-
mal. I fraga om fordonsdimensionerna for-
utses en fortsatt forskjutning mot bredare
och eventuellt nagot lingre fordon. Utveck-

lingen betriffande nyregistrerade personbi-
lars lingd och bredd under det senare de-
cenniet framgar av tabellerna 4: 2 och 4: 3.
Som synes har dock férindringarna varit
relativt sma. Okade krav pd bagageutrym-
men och sittkomfort samt mojligen dven
krav pa forbittrat kollisionsskydd for bil-
forare och passagerare kan enligt exper-
ter leda till en Okning av bilarnas genom-
snittliga ldngd och bredd. En utveckling
mot allt lagre bilar har nackdelar med hin-
syn till att sikten fran forarplatsen forsam-
ras.

Vad ovan sagts betriiffande personbils-
utvecklingen avser de konventionella per-
sonbilarna, vilka forutsittes komma att do-
minera bilbestdndet under lang tid fram-
over. Vid sidan av de mer eller mindre for-
dndrade konventionella personbilarna kan
emellertid en typ av minibilar huvudsakli-
gen avsedda for stadstrafik komma att ut-
vecklas. Dessa minibilar kan antingen vara
eldrivna eller forsedda med forbrannings-
motorer. Utvecklingen hiarvidlag torde till
stor del bli beroende av vilka krav som kan
komma att stillas pd avgasrening och mo-
torbullernivd for bilar i stadstrafik. Den
elektriska bilen har mycket 13g bullerniva
vid de hastigheter som &r aktuella inom
tatorterna och #r samtidigt avgasfri.

Redan vid nuvarande teknik, dvs. vid
anvindning av blyackumulatorer som ener-
gikilla, kan en eldriven minibil med plats
for tvd personer och bagage ges sidana
prestanda betrdffande acceleration och has-

Tabell 4: 2. Nyregistrerade personbilars lingd &ren 1956—1966.

Lingd, cm 1956 1958 1960 1962 1964 1966
Procentuell fordelning, kumulativt
<360 3.5 3,5 2 2 2 1,5
390 12,5 10 oS 6,5 6 5
420 45 44 43,5 40,5 36,5 34
450 89 87,5 91 81 78,5 77
480 95 97,5 95 97 97,5 97,5
500 95 98 99,5 99,5 99,5 99,5
Percentil Lingd, cm
425 432 435 441 433 439
75 4445 446 446,5 448 449 449
90 455 455 450 457 458 462
95 480 474 470 474 472 474
99 500 500 489 488 494 495
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Tabell 4: 3. Nyregistrerade personbilars bredd aren 1956—1966.

Bredd, cm 1956 1958 1960 1962 1964 1966
Procentuell férdelning, kumulativt

<145 7 4 5,5 3 2,5 1,6
155 33.5 31 29 24 25,5 19
165 i 82,5 83 82,5 76 74
175 91,5 94 93 93 93,5 92
185 98 98 99,5 99,5 99 98,5
195 97,5 98 99,5 99,5 99,5 100

Percentil Bredd, cm
50 157.5 158 158,5 160 161 161,5
75 164 163 163 164 165 163
90 174 172 1945 169 17245 173:5
95 179 176,5 177,5 177 176 77,5
99 198,5 197,5 183,5 183,5 185 187

tighet att den bor kunna anvindas i stor-
stadstrafik. Problemet synes narmast vara
att fa tillrackligt stor aktionsstricka per
uppladdning. Den uppgivna aktionsstrickan
per dygn (ca 30 km) for de prototyper som
for narvarande ar framtagna synes dock
ricka for normala behov vid arbets- och
inkOpsresor.

Under forutsittning att det nuvarande
intresset for elbilar haller i sig och forsk-
ningsinsatserna inte minskar, anses det pa
experthall att de elektriska bilarnas pre-
standa och ekonomi bor kunna forbittras
inom den ndrmaste 10-15-drsperioden. For-
vantningar knyts darvid framst till utveck-
ling av mera energitdta energikillor @n bly-
ackumulatorn, t.ex. zinkluftbatterier och
mojligen brinsleceller. Som tidigare har an-
tytts, anses dock antalet minibilar, i varje
fall eldrivna sidana, komma att bli relativt
ringa under dtminstone den narmaste 10-15-
arsperioden.

Den konventionellt drivna minibilen kan
genom sin i praktiken obegrinsade aktions-
stricka och hogre topphastighet fa ett be-
tydligt storre anvindningsomrade #n elbilen
under den ndrmaste framtiden. Den torde
dock inte kunna ersitta den konventionella
bilen for flertalet hushéll, utan snarare
komma att utgora ett komplement till den-
na sasom andra- eller tredjebil. For vissa
en- och tvépersonerhushall, kanske framst
i de storsta tdtorterna, kan emellertid en
minibil tdnkas komma att utgdra ett alter-
nativ till den konventionella personbilen.
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Prisutvecklingen for bilar och parkerings-
utrymmen torde bl.a. fa stor betydelse i
detta sammanhang.

Utrymmesbehovet framfor allt vid upp-
stillning blir betydligt mindre for minibilar
med en lingd av ca 2 m och en bredd av
ca 1,2 m jimfort med konventionella bilar,
vilkas lingd och bredd varierar mellan ca
4-5 m, resp. 1,5-2 m. Aven vid en relativt
stor framtida andel minibilar torde i varje
fall utformningen och dimensioneringen av
trafikleder pd landsbygden inte paverkas.

Litta fordonskombinationer

Litta fordonskombinationer, varmed avses
kombinationer bestiende av en bil vars
totalvikt ej overstiger 3,5 ton och till den-
na kopplad enaxlig (alternativt boggifor-
sedd) sldpvagn har Okat starkt i antal un-
der senare ar. Antalet inregistrerade sldp-
vagnar i klassen 0-499 kg maximilast,
inom vilken de i litta fordonskombinatio-
ner ingéende sldpvagnarna huvudsakligen
aterfinns, har sédledes okat fran ca 5 000
ar 1950 till ca 12000 ar 1960 och inte
mindre dn ca 71 000 vid utgangen av forsta
kvartalet ar 1969. En stor del av dessa
slipvagnar utgors av s.k. campingvagnar
eller husvagnar. Eftersom néagon sirredo-
visning av campingvagnar registrerade fore
den 1 januari 1966 inte har skett kan
det exakta bestindet ej anges, men enligt
en inom statistiska centralbyran foretagen
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berdkning uppgick antalet campingvagnar
den 30.6.1966 till ca 21 000.1

Andelen litta fordonskombinationer i tra-
fiken torde i regel vara mindre dn ande-
len inregistrerade fordon med kopplingsan-
ordningar for sldpvagnar i de aktuella stor-
leksklasserna. Vid mitningar pd viag E 4
och E 6 under sommaren 1964 uppgick an-
talet ldtta fordonskombinationer till mellan
1 och 2 % av den totala trafiken vid rak-
nepunkterna. Som jimforelse kan némnas
att antalet inregistrerade sldpvagnar i stor-
leksklasserna 0-500 kg och 501-1 000
kg vid mitten av ar 1964 uppgick till sam-
manlagt drygt 2 % av bilbestindet (ca
30000 resp. 4 000).

Med okad turism och friluftsliv torde
antalet campingvagnar och sldpvagnar bl. a.
for transport av ndjesbdtar komma att sti-
ga. Trafiksikerhetsfrigor berdrande litta
fordonskombinationer har relativt nyligen
behandlats av statens trafiksikerhetsrad i en
utredning, som bl. a. resulterat i #Andrade
hastighetsbestimmelser for ldtta fordons-
kombinationer (prop. 1967: 160).

En okning av antalet fordonskombinatio-
ner torde enligt expertgruppens bedémande
inte komma att f4 ndgon avgdrande inver-
kan pa vigarnas framtida geometriska ut-
formning. Savil betriffande lingd och bredd
som backtagningsformiga m. m. har de lit-
ta fordonskombinationerna gynnsammare
data dn de tunga fordonskombinationerna,
vilka dr bestimmande for viigarnas geomet-
riska utformning. En 6kad andel litta for-
doaskombinationer i trafikflodet kan dir-
emot medféra en reshastighetsminskning.
Detta dr virt att notera eftersom de litta
kombinationerna ofta férekommer vid topp-
trefik i samband med helger och semestrar.

Mobtorcyklar, mopeder och cyklar

Artalet inregistrerade motorcyklar nadde
ett maximum av ca 315000 fordon &r
1954. Direfter har bestindet minskat kon-
tinzerligt och uppgick vid utgéngen av ar
1958 till 44 000. En stagnation i tillbaka-
gaagen synes dock ha intridffat under det
seraste aret.
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Enligt en av IUI ar 1967 publicerad
prognos forutses emellertid motorcykelbe-
staindet komma att minska dven i framti-
den och ar 1975 beridknas uppgé till mellan
ca 10000 och 20000.2 Prognosen forut-
sdtter att motorcykeln kommer att bli allt
mer sillsynt som egentligt fortskaffnings-
medel och endast efterfragas som sport-
och hobbyredskap av en grupp yngre kon-
sumenter.

Mopedbestindets storlek och utveckling
under olika ar kan inte med exakthet an-
ges, eftersom mopeden #r registreringsfri.
Under de forsta aren efter mopedens in-
troduktion ar 1952 sédldes ungefiar 100 000
mopeder arligen och bestindet uppgick ar
1961, da obligatorisk forsikring infordes,
till 725 000. Under 1960-talet har nyfor-
siljningen successivt sjunkit till ca 50 000
per ar och bestandet torde f.n. understiga
500 000.

Enligt IUI:s prognos vintas mopedforsilj-
ningen i framtiden komma att utvecklas
ungefirligen i takt med antalet personer
inom aldersklasserna 15-19 &r. Vid en
antagen medellivslingd for mopeder pd 7,5
ar skulle bestindet d& komma att minska
till ca 350 000 ar 1975.

Stor osdkerhet rader savil betraffande
antalet cyklar som deras anviandning. For-
sdljningen av nya cyklar, vilken under de
forsta efterkrigsdaren uppgick till drygt
300 000 per &r, nadde ett bottenlige om-
kring ar 1960 med ca 130 000 sélda cyklar.
Direfter har forsiljningen &nyo stigit och
har under de senaste &ren uppgétt till
250 000 a 300 000 per ar.

Cykelforséljningen beridknas enligt IULs
prognos komma att oka ungeférligen i takt
med befolkningstillvixten i landet under pe-
rioden fram till ar 1975.

Antalet i drift varande cyklar, dvs. cyklar
som anvands nagon ging under aret, torde
for narvarande uppga till ca 3 miljoner, se
kapitel 6 i bilaga 2.

Expertgruppen har inte funnit att den
viantade utvecklingen av motorcykel-, mo-

1 SCB Statistiska Meddelanden, H 1967: 57
jfr SOU 1966: 41 s. 130.

2 Endrédi G.: Resekonsumtionen 1950—1975,
IUI 1967.
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ped- och cykelbestandet i och for sig pa-
kallar nagra #indringar av de geometriska
normerna for vigar eller for cykel- och
mopedbanor. Diaremot kan behovet av cy-
kel- och mopedbanor eventuellt komma att
paverkas. Enligt gillande praxis byggs i re-
gel sirskilda cykel- och mopedbanor (even-
tuellt i form av separata cykelvdgar) en-
dast dédr behovet dr uppenbart.

Cykel- och mopedtrafiken har under se-
nare ar minskat kraftigt framfor allt pa
landsbygdens allménna vigar. Utvecklingen
pekar mot en fortsatt minskning, atmins-
tone pa landsbygden. Det torde endast vara
ett fatal strickor pa landsbygdens allmidnna
vignit som f. n. har en cykel- och moped-
trafik Overstigande 500 a 600 fordon per
dygn.

Den forvintade fortsatta snabba 6kningen
av biltrafiken kan emellertid framst av tra-
fiksikerhetsskil eventuellt komma att for-
anleda behov av cykel- och mopedbanor
dven vid mindre cykeltrafikfloden. A and-
ra sidan forses numera vid nybyggnad samt-
liga riksvdgar och alla ldnsvdgar med stor
trafik med belagda viagrenar av minst en me-
ters bredd. Mycket stora biltrafikmadngder
foranleder utbyggnad av motorviagar och
motortrafikleder varigenom existerande tra-
fikleder avlastas biltrafik, vilket i sin tur
minskar behovet av cykel- och mopedbanor.

Cykel- och mopedtrafiken torde i fram-
tiden framst vara ett tatortsproblem och be-
handlas darfér mera utforligt pi annan
plats (se kapitel 6 i bilaga 2).

Lastbilar och bussar

Den tekniska utvecklingen har for lastbilar
i likhet med utvecklingen pa personbilsom-
radet bl. a. medfort allt hogre motoreffek-
ter, bittre bromsar, belysning, styrning,
kopplingsanordningar for slipvagnar, m. m.
vilket medgivit 6kad lastformaga och/eller
hogre fart. Frin 1968 éars borjan har ling-
den for fordon- och fordonskombinationer
maximerats till 24 m for nya fordonskom-
binationer. I betinkandet »Fordonskombi-
nationer» (SOU 1966: 41) finns uppgifter
om beriknat antal fordonskombinationer in-
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om varje meterintervall fran 18 m och upp-
at vid arsskiftet 1965/66.

Négon motsvarande undersokning av last-
fordonens bredd- och hojdférdelning finns
f.n. inte tillginglig. I anslutning till pla-
neringen av framtida biltrafiktunnlar har
emellertid Stockholms stads gatukontor fo-
retagit mitningar av fordonshdjder pa fem
platser inom staden ar 1966. Dessa platser
var beldgna pa Essingeleden, S:t Eriksgatan,
Frihamnsvigen, Skeppsbron och Sddertilje-
vigen vid stadsgrinsen. Av 195 000 under-
sokta fordon utgjordes ca 28 600 eller 15 %
lastbilar, turistbussar, arbetsredskap o. dyl.
Av dessa 28 600 hade 7 280 stycken (25 %)
en hojd av 3,0 m eller hogre, inkl. last.
Huvuddelen av dessa ca 7 300 fordon ater-
fanns i sin tur inom hdjdintervallet 3,0—
3,5 m (20,8 %) och resterande fordon inom
klasserna 3,6-4,0 m (4,2 %) och 4,1-4,7 m
(0,4 %). Den hogsta uppmitta fordonshdj-
den var 4,7 m. Betréiffande hojdnivaerna
3,6-4,7 m, uppvisade Sodertdljevigen den
storsta relativa andelen, 9,4 % (328 av totalt
3 500 lastbilar), medan den ldgsta andelen
fanns pd Frihamnsvigen och Skeppsbron
med vardera 1,7 % (tillhopa 149 av 8 900
lastbilar). Tédckta langtradare varierade i
h6jd mellan 3,1 och 4,0 m, med dominans
for intervallet 3,4-3,5 m (59 % av de
tackta langtradarna). Turistbussarna var
mestadels ca 3,2 m hoga. Som jamforelse
kan nidmnas, att de hogsta linjebussarna
som SL och SJ har i trafik i staden miter
3,05 resp. 3,13 m med undantag av SL:s
tvavaningsbussar, som dr hogst 4,27 m hoga.

Aven om ovanstiende undersokning en-
dast utgor ett litet stickprov, star det klart
att f. n. endast en mycket ringa del av last-
bilarna har en hojd med last av 4,5 m eller
dirover. Aven for framtiden torde den nu-
varande normerande fria hoéjden pa 4,5 m
vara fullt tillracklig (jfr avsnittet 4.2.3). For
exempelvis containertrafiken, som berdknas
fa stor omfattning i framtiden, synes en
fri hojd av ca 4 m vara tillricklig. En
standardcontainer har nimligen en hdjd av
2,44 m och lastad pa bilflak, som vanligen
nar 1,4 m Over marken, blir totalhdjden
ca 3,9 m.
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Som framgar av tabell 4: 1 rader ocksd
en begrinsning av de tillitna fordonshdj-
derna i flertalet vésteuropeiska lander till
maximalt ca 4 m. Expertgruppen finner dock
ej anledning foresld nagon minskning av
den fria hojden vid framtida vigbyggnad.
Det ar forenat med stora svarigheter att
berikna de kostnadsbesparingar som kan
goras vid byggande av végportar och via-
dukter om den fria hojden sidnks nagra
decimeter och relationen mellan dessa kost-
nadssdnkningar och eventuellt uppkomna
okade framtida transportkostnader.

Ehuru en viss risk foreligger for pakor-
ning av brokonstruktioner genom for hog
lastning, finner expertgruppen inte heller
pakallat att av brobyggnadstekniska och
-ekonomiska skél foresld inforandet av be-
stimmelser om maximal fordonshojd. Be-
hov av att framfora hogre last #n 4,5 m
foreligger stundom och transportéren un-
dersoker i sa fall framkomlig vig. For Kri-
tiska punkter anordnas anvisare pa tilliten
passagehdjd.

I friga om fordonsbredden synes det fore-
ligga ett allmént Onskemal frin niringsli-
vets sida om en Okning av den tillitna for-
donsbredden savdl for lastbilar som for
bussar frén nuvarande 250 cm till 260 a
265 cm (se avsnitt 4.2.3). Darvid har frimst
framforts onskemal om en Okning av last-
bilarnas flakbredd med ca 10 cm for att
fa rum med tva lastpallar av europeisk
standardtyp i bredd. En storre fordonsbredd
skulle dven medfora vissa konstruktionstek-
niska fordelar, bl. a. bittre fordonsstabilitet.

Fran biltillverkningshéll har emellertid
framhallits, att en forutsittning for att fram-
tida fordonstyper skall konstrueras for stor-
re bredd dn 250 cm &r att den storre bred-
den blir tillaten &ven i utlandet. Det anses
namligen inte lonande att konstruera nya
fordonstyper enbart for den svenska mark-
naden.

Tabellen 4:1 i det foregiaende visar att
sa gott som samtliga visteuropeiska lin-
der f.n. har en begrdnsning av fordons-
bredden till 250 cm. For containertrafiken
synes ocksi 250 cm vara tillricklig (se av-
snitt 4.2.3). I en skrivelse till kommunika-
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tionsministern i januari 1966 har emellertid
Sveriges Standardiseringskommision hem-
stéllt att frigan om en Okning av den maxi-
malt tillitna fordonsbredden tas upp till
behandling i savil Sverige som pa det inter-
nationella planet inom Europeiska Trans-
portministerkonferensen (CEMT).

Expertgruppen har for sin del funnit att
det skulle vara mojligt 6ka den tillatna for-
donsbredden frin nuvarande 250 cm till
ca 260 cm utan stora dndringar av de geo-
metriska normerna. For vissa normalsektio-
ner skulle i sa fall en viss 6kning av kor-
banebredden eventuellt pafordras, vilket
dven kan vara aktuellt av andra skidl som
senare berors. En eventuell framtida Gver-
enskommelse om en Okning av den tillatna
fordonsbredden i Europa till ca 260 cm
torde sdledes for Sveriges del inte innebéra
nagra storre problem fran vigbyggnads-
synpunkt.

Innan krav pa en till 260 cm Jkad for-
donsbredd uppkommer i samband med even-
tuella internationella dverenskommelser, kan
fragan om en sddan 6kning knappast vara
aktuell i Sverige. Expertgruppen bedomer
aven, bl.a. med hénsyn till utvecklingen
i fraga om containerstorleken, att frigan
om 260 cm fordonsbredd heller inte inom
en ndraliggande framtid kan bli aktuell
utomlands. Den nu tillitna storsta fordons-
bredden av 250 cm bor darfor bibehillas.

Vad fordonslingderna betriffar har ut-
vecklingen i Sverige géatt mot allt langre
fordonsenheter. Anledningen hirtill ar
frimst den utformning som bruttoviktsbe-
stimmelserna har fatt, vilken i sin tur beror
pa forekomsten av manga ildre, svaga broar.
Fordonens och fordonskombinationernas
bruttovikt och dirmed idven den mojliga
lastvikten dr enligt géllande lydelse av 54 §
VTF beroende av avstindet mellan fordo-
nets respektive fordonskombinationens fors-
ta och sista axel. For att uppna sa stor last-
forméga som mojligt har fordonskombina-
tionerna darfor mast goras mycket ldnga.
Detta har varit mojligt eftersom bestim-
melser angadende maximildngder for fordon
hittills har saknats i Sverige. Genom att
maximal ldngd fran ar 1968 faststillts till
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24 m, kommer de vid 1966 ars borjan be-
fintliga ca 600! fordonskombinationerna
med lingd overstigande 24 m efter hand att
utgd. Dispens medges som Gvergangsbestam-
melse for Overskridande av maximal lingd
till &r 1972 ars utgang. For vissa special-
transporter av bl. a. langa odelbara last-
enheter forefaller dispens erforderlig dven
i fortséttningen.

Viagplaneutredningen har avgivit yttrande
over betdnkandet SOU 1966: 41 och fast upp-
miarksamhet pa forhdllandet att kraven pa
sidoutrymme i kurvor och vagskil for en for-
donskombination i lika hog grad beror pa
fordonens sparningsegenskaper och samman-
sittningen av de i fordonskombinationen in-
gaende fordonsenheterna som pa fordons-
kombinationens totala lingd.

Den fortsatta utvecklingen av fordons-
bestandets lingdfordelning kommer sanno-
likt att paverkas av bestimmelsen om storsta
langd som torde bidra till standardisering.
Framtida axel- och boggitryck samt brutto-
viktsbestammelser kommer ocksa att inverka.
Fortsatt Overgang till specialbilar &r tank-
bar. Dédremot vintas ingen mera genomgri-
pande teknisk forindring av lastbils- och
busstyperna komma att ske inom den nir-
maste framtiden. Man kan emellertid inte
bortse fran att fordonstyperna inom last-
bilsbestandet kan underga vissa fordndring-
ar. Semitrailerna kan exempelvis oka i antal
genom #ndrad hanteringsteknik vid termi-
nalerna. Fordonsbestandets sammansittning
kan dven influeras av andra &n rent trans-
porttekniska och transportekonomiska skil,
t. ex. forsiakringspremier och beskattning.

Den uppmirksammade utvecklingen av
svavfarkoster (mefor) synes inte komma att
paverka behovet av tunga lastbilstransporter
pa vag inom nu overskadlig framtid. Svivare
torde inte heller utgéra nagot ekonomiskt
alternativ till persontransport med buss pa
landsvig och i titorter inom Overskadlig
tid. Man tycks f.n. i stort sett ha slippt
tanken pa att anvianda svédvare till lands
och inriktat utvecklingen pa sjotrafik. Dir-
emot kan svidvfarkosterna fa sin betydelse
som komplement till annan trafik inom
skidrgardsomraden m.m. Trots lastbilarnas
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okande dragkraft, torde viss hénsyn beho-
va tas dven vid den framtida vigprojekte-
ringen till de tyngre fordonskombinationer-
na for att dessa skall kunna hélla en jamn
och hog hastighet pa végen.

Traktorer

Antalet hjultraktorer har fordubblats sedan
ar 1955 och uppgick vid utgédngen av ar
1968 till omkring 258 000. Det stora fler-
talet av dessa anvinds inom jord- och
skogsbruket men ett betydande antal trak-
torer aterfinns dven inom sadana verksam-
hetsgrenar som industri, byggnads- och an-
laggningsverksamhet, renhallning m. m. An-
talet registrerade bandtraktorer uppgar till
ca 2 000.

Den geografiska fordelningen av trak-
torbestdndet belyses av att t. ex. Skdne har
flera traktorer dn Norrland. En stor andel
av traktorbestdndet har dven Skaraborgs,
Alvsborgs och Ostergotlands ldn.

Det finns saledes f.n. 120 000 fler hjul-
traktorer dn lastbilar i landet och mycket
tyder pa att traktorbestdndets tillvixt kom-
mer att fortsitta atminstone under den nér-
maste framtiden. Omfattningen av traktor-
trafiken pa gator och allménna vigar ar in-
te kidnd. Denna #dr dock léngt mindre &n
exempelvis lastbilstrafiken. Emellertid tor-
de det knappast rada nagot tvivel om att
traktortrafiken har Okat under senare Ar.

Traktortrafiken, som ofta ar geografiskt
och sdsongmissigt koncentrerad, torde
framst inverka pa trafikens reshastighet och
siakerhet. Till traktorerna ar ofta kopplade
olika slag av arbetsredskap och slipvagnar,
som kan ha betydande dimensioner. Nagon
andring av vidgarnas geometriska utform-
ning till foljd av den okade traktortrafiken
torde dock inte vara pakallad.

Motorredskap m. m.

Antalet motorredskap, vartill riknas bl. a.
gaffeltruckar, gravmaskiner, lastmaskiner,

1 Se SOU 1966: 41 s. 25.
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mobilkranar, skogstraktorer, sjilvgidende
skordetroskor och slattermaskiner, sopma-
skiner, vighyvlar och vailtar, har 6kat kraf-
tigt under senare ar. Aven om manga mo-
torredskap huvudsakligen anvinds utanfor
trafiklederna forekommer dock viss trafik
och forflyttningar pa allmidnna vigar och
gator. Dirtill kommer forflyttningar av and-
ra slag av maskiner och redskap, som an-
vands inom framst byggnadsindustrin.

Inom byggnads- och anldggningsindustrin
anvinda maskiner maste forflyttas fran ar-
betsplats till arbetsplats. Av de maskintyper
som anvinds torde som regel mobila kranar
sjalva forflytta sig pad vig medan diremot
schaktmaskiner och schaktraktorer ofta for-
flyttas pa en trailer dragen av lastbil.

Byggnadskranarna dr av olika typer med
totalvikter fran ca 17 ton upp till 100 ton.
Bredderna varierar frin ca 2,45 m till
3,35 m och lingden fran 15 till ca 20 m
med kranbommen i transportlige. Flera kra-
nar har avtagbar bomtopp varvid lingden
reduceras till 10 m. I gengild kan bom-
toppen transporteras pa sarskild slipvagn.

Grévmaskin- och schaktmaskintransporter
sker pa trailers, som inkl. dragstdng har
en lingd av ca 14 m. Med trailern kopp-
lad till 3-axlig dragbil fir fordonskombina-
tionen en lingd av ca 22 m eller mer.
Bandburna grévmaskiner har en tomvikt
varierande mellan 5 och 125 ton beroende
pa storlek och utrustning.

Inom skogsbruket kommer olika maski-
ner i bruk med bl. a. terringgdende trakto-
rer specialutrustade for olika &dndamal.
Bredden kan Overstiga 3 m. Bredder upp
till ca 4,2 m férekommer pa en del i jord-
bruket anvinda maskiner, t.ex. skordetros-
kor.

Sjélvfallet bor dessa maskintransporter fa
utféras pa allmédn vdg och gata, ehuru de
kan kriva sdrskilda tillstind som i erfor-
derliga avseenden bor forenas med sirskil-
da villkor for att forebygga trafikolyckor
och skador pa vigar och broar samt mins-
ka oldgenheterna for andra trafikanter. De
flesta av dessa transporter torde, om de
utfors vid lagtrafik och med erforderlig
forsiktighet, inte medféra nagra storre tra-
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fikhinder och trafikrisker. I den man mer
dn ett korfalt kan utnyttjas, torde dylika
transporter som regel inte heller medfora
okade krav pa vigarnas geometriska ut-
formning. Diremot kan problem uppstd vid
enfaltiga vigar.

Den snabba Okningen av antalet motor-
redskap under senare ar och det forhillan-
det att dessa inte dr foremél for besiktning
eller registrering m. m. har foranlett che-
fen for kommunikationsdepartementet att
tillsétta en utredning i mars 1967 med
uppgift att skyndsamt &verse reglerna om
motorredskap. Utredningen skall dirvid
bl. a. studera fragor rorande besiktnings-,
registrerings-, korkorts-, skatte- och forsik-
ringsplikt. Dédrmed kan for framtiden en
reglering av trafiken med motorredskap an-
tas komma till stind.

4.2.3 Nairingslivets 6nskemal betriiffande de
framtida tilldtna fordonsdimensionerna

For att utrona niringslivets synpunkter pa
den tekniska fordonsutvecklingen och ©ns-
kemal betriffande de for det framtida vig-
byggandet normerande fordonens dimensio-
ner tillstillde den tekniska expertgruppen
pa ett tidigt stadium av utredningsarbetet
vissa organisationer representerande biltill-
verkare, bilhandlare, transportforetag och
av landsvigstransporter sirskilt berdrda
handels- och industribranscher ett fragefor-
muldr samt inbjod de tillfrigade organi-
sationerna till sammantriden. Expertgrup-
pen har i dessa fragor dven haft kontakt
med Ingenjorsvetenskapsakademiens Trans-
portforskningskommission. Frin Sveriges
Standardiseringskommission inkom i januari
1966 till kommunikationsdepartementet en
hemstillan att frigan om en Okning av
den maximalt tillitna fordonsbredden frin
2,5 till 2,6 m skulle tas upp till behandling
savil i Sverige som i Europa genom Euro-
peiska Transportministerkonferensen. For-
slaget remissbehandlades 1967 tillsammans
med bl a. betinkandet Fordonskombina-
tioner (SOU 1966: 41) och det dirvid in-
komna materialet Gverlimnades sedermera
frain kommunikationsdepartementet till ut-
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redningen for beaktande.

Niringslivets synpunkter pa de for det
framtida viigbyggandet normerande fordons-
dimensionerna torde kunna sammanfattas
enligt foljande:

Hojd

Den av vigmyndigheterna efterstriavade fria
hojden av 4,50 m dr fullt tillricklig for
normal lastbilstransport dven pa langre sikt.
Fran flera hall foreligger emellertid onske-
mal om att mojligheter till kringfartsvigar
skapas vid vigportar for att tillgodose be-
hovet av specialtransporter av t.ex. bygg-
nadselement, som #ven vid transport pa
ett 1agt transportfordon har hogre hojd dn
4,5 m.

Bredd

For containertransporter synes den nu gil-
lande hogsta tillitna fordonsbredden pa
2,50 m vara tillricklig. Enligt ett av Inter-
national Organisation for Standardization
(ISO) avgivet forslag till standarddimensio-
ner for containers, skall bredden i »con-
tainerserie 1» vara 8 fot (2 435 mm) dvs.
samma som den av American Standard As-
sociation (ASA) rekommenderade och i
USA anvinda standardbredden for con-
tainers. ISO har dven utarbetat forslag till
en containerserie bendmnd serie 2 baserad
p& metriska matt. Containerbredden i denna
serie ar endast 2 300 resp. 2 100 mm.!

Det foreligger dock ett allmédnt Onske-
méil om en Okning av den normerande
fordonsbredden fran 2,50 m till 2,60 m,
fraimst for att mojliggora att lastbilsflaket
effektivt kan utnyttjas for transport av pall-
lastat gods. En okning av flakbredden till
2,60 m skulle medféra att tva lastpallar
av europeisk standardtyp (bredd 120 cm)
bekviamt kunde placeras i bredd och &ven
medge utrymme for pasatta limmar. Den
storre tillitna fordonsbredden skulle &ven
gora det mojligt att forse lastbilarnas yt-
tersidor med lingsgdende avbirarlister, vil-
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ket kan ha betydelse fran sikerhetssyn-
punkt.

For bussar skulle en storre fordonsbredd
medfora antingen okad kapacitet eller stor-
re bekvimlighet for resenidrerna. De for-
donskonstruktiva férdelarna av en okad for-
donsbredd skulle bl. a. vara:

— mojlighet till 8kat framhjulsutslag, vil-
ket ger mindre viandradie,

— mojlighet till 6kad rambredd, vilket
underlittar montering av pabyggnader och
installation av storre och starkare motorer,

— okat utrymme for forbattrade broms-
och fjidringsanordningar, t. ex. luftfjadring.
Genom att fjidrarna fram och bak kan
flyttas ut kan dirtill erhallas okad kring-
ningsstabilitet.

En viktig forutsittning for att dessa for-
delar skall kunna realiseras dar dock att
den storre fordonsbredden blir allmént ac-
cepterad utomlands pa de viktigare export-
marknaderna, di det inte anses ldnande
att konstruera nya fordonstyper enbart for
den svenska marknaden. Detta giller dock
i mindre utstrickning for vissa typer av
slipvagnar och specialfordon som endast
ir avsedda for transport inom landet t. ex.
for skogstransporter.

Flera organisationer har #dven framfort
onskemal om att hinsyn tas i det framtida
vigbyggandet till behovet av specialtrans-
porter med storre bredd dn 260 cm. Inom
skogsindustrin viintas t.ex. en oOkad an-
vindning av terringgéende fordon komma
att ske. Av stabilitetsskdl kridver dessa en-
ligt uppgift en bredd av ca 280 cm. Inom
byggnadsindustrin synes dven foreligga be-
hov av forflyttning pa védgar och gator av
ett snabbt vixande antal byggnadskranar
och maskiner med en bredd av 3 m eller
mera. For att byggnadsindustrin till fullo
skall kunna utnyttja mojligheterna till en
langt driven prefabricering foreligger dven
onskemdl om att kunna transportera upp
till 4 m breda hussektioner fran fabrik till
byggnadsplatser.

1 IVA:s Transportforskningskommission,
Meddelande nr 59, Containertransporter, Tek-
niska forutsittningar, ekonomi och organisation,
Stockholm 1965 s. 32.
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Léingd

For flertalet transporter synes en fordons-
limgd av 24 m vara fullt tillrécklig. For
containertrafiken ger exempelvis 24 m langa
fordonskombinationer mojlighet att trans-
portera tre containers med 20 fots lingd.

De av ISO rekommenderade standard-
lingderna for containers dr 10, 20 och 40
fot, varvid 10 och 20-fotsldngderna (3 050
mm resp. 6 100 mm) anses mest lampliga
for europeiska forhéllanden.

For vissa typer av transporter har emel-
lertid framforts onskemél om langre tillaitna
fordonsldngder 4an 24 m. Inom byggnads-
industrin redovisas siledes Onskemal om
fordonsldngder pa ca 30 m for transport
av armeringsjirn och ca 35 a 40 m for
transport av betongbalkar och dven inom
skogsindustrin redovisas vissa onskemal om
fordonsliangder Gverstigande 24 m.

Vidare kan ndmnas att inom gruvindu-
strin anses kostnadsoptimum vid transport
av malm och slig pa landsvig ligga vid en
fordonskombination med ca 30 meters
lingd, och att Kooperativa Forbundets
transporttekniska avdelning uppgivit en for-
donskombination bestdende av lastbil plus
slipvagn med en total lingd av 30 m sdsom
fordelaktigast ur transportekonomisk syn-
vinkel.

4.2.4 Trafikelement och typfordon

De geometriska anvisningarna innehéller
uppgifter om lingd och bredd for olika
typfordon. Dessa utgérs av en personbil,
typfordon I, och en lastbil, typfordon II.
Uppgifterna erfordras for bestimning av
korfiltsbredd, utrymme i vigkorsningar och
trafikplatser samt for uppstillningsplatser av
olika slag. Fordonens hastighet inverkar pa
utrymmesbestdmningarna sa att vid hog
hastighet kravs storre korfiltsbredd och av-
stand till m&tande fordon samt storre ut-
rymme till fast sidohinder &n vid ldg has-
tighet.

Med hénsyn till personbilparkens sam-
mansittning och utveckling betraffande
ldngd- och breddmaétt erfordras ingen kom-
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plettering eller justering av nuvarande typ-
fordon I.

Med hédnsyn till att ndgot mera allméint
behov ej synes foreligga av okad bredd for
lastbilar och bussar bor breddmattet 2,50 m
bibehillas for typfordon II. Betriffande
lingdmaéttet for typfordon II och andra typ-
fordon som avser fordonskombinationer ir
det svédrare att faststdlla lampliga vérden.
Den inférda maximigriansen for fordons-
lingden, 24 m, torde paverka fordonsut-
formning och fordonsparkens sammansitt-
ning. Resultaten hirav kan dock dnnu inte
avldsas utan utvecklingstendenserna bor yt-
terligare studeras si att typfordon, som &r
representativa for i trafiken forekomman-
de lastbilar, fordonskombinationer och bus-
sar, kan faststillas.

Av de mera normalt forekommande for-
donskombinationerna dr dragbil med semi-
trailer mycket utrymmeskrivande. En 15 m
lang kombination bestiende av en kompakt
dragbil och en 12,3 m lang semitrailer har
nira nog samma utrymmesbehov som en
nira 24 m lang kombination av lastbil med
12,5 m sldpvagn eller ett ca 13 m langt
singelfordon (bakre Gverhidng 1,5 m).

Semitrailerkombinationen med totallang-
den 15 m férekommer bl. a. som standard
i internationell trafik. De léngsta praktiskt
forekommande kombinationerna av detta
slag har en totallingd av 17,5 m. Av tabell
4: 4 framgar erforderliga svepbredder for
en sddan semitrailerkombination och fo6r
nagra andra fordon och fordonskombinatio-
ner vid olika inre vindradie vid korning in-
ne i en cirkulationsplats. Vid ingang i kur-
vor kan andra storre virden pa svepbredder
forekomma for kombinationer med lang
dragbil.

Som framgir av tabell 4: 4 dr den 17,5
m langa semitrailerkombinationen mest ut-
rymmeskravande. Friagan dr di om en sa-
dan fordonskombination skall fa vara nor-
merande vid utformningen av véagar och ga-
tor. Mot kraven pa utrymme i sidled som
medger bekvim koOrning for dessa stora
fordonskombinationer star férutom ekono-
miska hdnsyn bl. a. trafiksikerhetskrav pa
Overskadlig, entydig och distinkt kanali-
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Tabell 4: 4. Erforderlig svepbredd.

Nuv. typfor- Semitrailerkom-
don I Metropolbuss  Sldpvagnskombination bination

Inre vindradie, m /=9,0 m =12 m Ib+sl=20m [b+sl=24 m [=17,5 m

10 4,0 5,7 6,3 2 7,4

15 <4,0 4,9 5.3 6,1 6,2

20 <4,0 4,4 4,7 o33 5,4

30 <4,0 4,0 4,1 4,5 4,5

40 <4,0 <4,0 <4,0 4,1 4,1

sering av trafikrorelserna i vigskdl o.d.
Man kan konstatera att stora delar av vig-
natet, huvudsakligen sekunddrvignitet, inte
ar framkomliga for dessa utrymmeskravan-
de fordon. Det #r da inte endast vigskilen
som hindrar framkomligheten utan &dven
kurvor med eller utan samband med tranga
skarningar, broar o.d. Det kan inte vara
rimligt att pafordra en ombyggnad av sada-
na vigar for att mojliggora passage med
stora utrymmeskrivande fordon och for-
donskombinationer. Pa sekundérvignitet
forekommer stora fordon och fordonskom-
binationer allt for sillan for att de mdjliga
transportekonomiska vinsterna av att nyttja
dessa fordon skall kunna uppviga kostna-
derna for breddning av ifragavarande vigar
och vigskil. Daremot kan det forefalla rim-
ligt att huvudvignitets vagskdl etc. ges en
utformning som tilliter passage dven av
dessa extrema fordonskombinationer &dven
om man darvid dock fir rikna med att vig-
renar, angriansande korfilt o.d. tas i an-
sprak for manovrerna. Vagar och vigskil
bor dimensioneras for ett typfordon II som
ar representativt for de storre lastbilarna
och bussarna. For dimensioneringen av vig-
skdl bor dessutom som extremt belastnings-
fall ett nytt fordon anvidndas som represen-
terar de lidnga fordonskombinationerna.
Eventuellt kan detta typfordon utgdras av
en semitrailerkombination eller ca 24 m
lang slipvagnskombination. Skiss over tidnk-
bara typfordon II och III framgér av figur
4: 3.

Det visade typfordon III a (16 m semitrai-
lerekipage) tdcker inte alla forekommande
fordonskombinationer under 24 m lingd.
En storre lastbil av den nu vanliga typen
med en lingd av 9,5 2 9,8 m i kombination
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med en slipvagn for tva 20" containers
eller en 40’ container, dvs. typfordon III b,
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kraver siledes storre utrymme i vissa kors-
ningar dn det foreslagna typfordonet III a.
Utrymmesbehoven i korsningarna blir myc-
ket stora om dessa skall anpassas efter de
storsta forekommande fordonskombinatio-
nerna. Forutom hogre kostnader kan detta
dven medfora ogynnsamma effekter pa tra-
fiksikerheten. Om man kontrollerar de nor-
merande typvigskilen framgdr bl. a. att vig-
skil typ II, med refug i sekundirvigen, inte
ger tillriackligt utrymme for l4nga semitrai-
ler- och sldpvagnskombinationer. Innan fra-
gan om justering av typvigskilen behand-
las bor utvecklingstendenserna betriffande
storre fordon och fordonskombinationer yt-
terligare studeras sa att representativa typ-
fordon II och III kan presenteras. Detta av-
gorande kan ske forst sedan fordonspar-
kens sammansittning stabiliserats med hin-
syn till den inférda langdbegrinsningen
24 m.

Det dr dock uppenbart att man genom
bestimmelser maste begrdnsa anvindningen
av mycket utrymmeskrivande fordon inom
24 m langd. Utvecklingen av s. k. dubbel-
styrda slipvagnar och semitrailers kan vara
en 10sning pa problemet, som i huvudsak
endast giller korsningarna. I detta samman-
hang bor framhallas att stillning hir inte
tagits till behovet av bestimmelser som av-
ser krav pa fordons och fordonskombina-
tioners mandveregenskaper, motorstyrka
m.m. eller restriktioner betriffande fram-
forande av extremt stora fordon pa vissa
végar. Stillning har inte heller tagits till be-
hovet av bestimmelser eller andra atgirder
for fordon med extremt ldngt overhing,
som t.ex. forekommer vid skogstranspor-
ter av hela stammar. Normala &verhing upp
till ca 3 m innebér emellertid inga speciella
problem. Reglerna for spirrlinjemarkering
i végskil dr vidare en fraga som inte tagits
upp i detta sammanhang, eftersom dessa
regler &r att betrakta som en foljd av vigut-
formningen och torde fi anpassa sig till
denna.

4.3 Grundvirden

De geometriska normerna i olika lander
ar ofta s uppbyggda, att en direkt jimfo-
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relse dr svar att erhalla. Vissa allméngiltiga
principer finns dock, innebdrande exempel-
vis att en dimensionerande hastighet innebir
vissa krav pa kurvradier, siktforhillanden
m.m. Man utgir d& fran ett tinkt samband
mellan trafiksdkerhet, stoppstricka och vi-
gens linjeforing. Kraven varierar beroende
pa hur man bedomer vissa grundvirden,
frimst trafikanternas reaktionstid, vigba-
nans friktionsegenskaper och fordonens ac-
celerations- och retardationsegenskaper.

Trots olika utgangsvirden och variatio-
ner i detalj foreligger dock i flera avseen-
den en relativt god Overensstimmelse mel-
lan slutprodukterna, dvs. den geometriska
standarden, i olika lander. Vid utformning-
en av svenska vignormer bor hinsyn tas
till mojligheterna att dstadkomma &verens-
stimmelse med utlindska normer.

Sambandet mellan dimensionerande has-
tighet och elementen i vigens linjefdring i
plan och profil definieras med hjilp av
stoppstrickan. Det grundldggande kravet pa
viagens linjeforing #ar att den skall medge
en sikt som ir tillrdcklig for att ett fordon
som framférs med den dimensionerande
hastigheten skall kunna stannas pa den for
foraren synliga delen av vigbanan. Denna
stoppstréicka, som saledes ar lika med stopp-
sikten bestims av bl. a. forarens reaktions-
tid och vigfriktionen. Sambandet framgar
av formeln: S=vt+ S,; diar S 4r stopp-
strickan, v fordonets begynnelsehastighet,
t reaktionstiden och S, bromsstrickan,
Tabell 4: 5 och figur 4: 4 visar vilka virden
pa reaktionstid och friktionskoefficient som
ir norm i nagra linder. I tabellen redovisas
dessutom for resp. grundvirden stoppstric-
kan vid horisontell vdg vid olika dimen-
sionerande hastighet. De finska, norska, tys-
ka och amerikanska normerna visar ett
dimensionerande virde pa friktionskoeffi-
cienten vid vat viagbana. Darvid tillimpas
dock i Norge, Visttyskland och USA sam-
tidigt en reducerad dimensionerande has-
tighet. Rimligheten hirav bestyrks av un-
dersokningar utforda vid viginstitut, vilka
tyder pa att trafikens hastighet vid vat vig-
bana 4r ca 10 km/h ligre &n vid torr vig-
bana.
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Figur 4: 4. Grundvérden i olika ldnder.

Valet av normerande grundvirden &r i
princip ett optimeringsproblem pa ungefir
samma sidtt som det tidigare berdrda valet
av typsektion. Vid bestimning av den vid
olika hastigheter erforderliga stoppstrackan
ar det inte lampligt att utga fran ett fordon
med genomsnittliga bromsprestanda fort av
en forare med genomsnittlig reaktionsfor-
maga och skicklighet etc. Man maste ta
hinsyn till den fordelning som de ingéen-
de parametrarna uppvisar. Med utgangs-
punkt fran studier av samband mellan tra-
fikolyckor och vidg- och trafikkarakteris-
tika borde man da forsoka att efter avvag-
ning av trafikolyckor och vigkostnader fast-
stilla ett slags percentilvirden. Dessa per-
centilvirden skulle innebdra att en viss,
formodligen ganska hog procent av alla i
ett visst végsnitt forekommande fordon skall
kunna stanna pa den synliga vigbanan.
I fordelningen av fordonens prestanda ir
da medraknat dven variationer i forarbe-
teenden samt i viagbanans friktionsegenska-
per, beroende pa material, jamnhet och vi-
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derforhallanden. Dessa samband kan inte
pa ett tillfredsstdllande sitt klarliggas med
de forhallandevis fragmentariska kunskaper
om trafikens karakteristika som f.n. finns.
Det skisserade betraktelsesdttet kan trots
detta ha sin betydelse som underlag for
mera subjektiva bedomanden vid uppstéllan-
det av normer for linjeforing hos olika ty-
per eller klasser av viagar. Det dr ddarigenom
ocksa lattare att inse hur valet av grundvar-
den for de geometriska normerna beror pa
framtida resurser for vigbyggnad.

4.3.1 Reaktionstid!

Reaktionstid kan definieras som den tid
som forflyter fran det 6gonblick da en signal
presenteras till det Ogonblick en fdrutbe-
stimd reaktion slutforts. Reaktionstiden be-
star grovt sett i tur och ordning av foljan-
de delar.

1) Receptortid = den tid det tar for sin-
nesorganet att omsitta den fysikaliska sti-
muleringen i nervimpuls. Receptortiden an-
ses variera med sinnesorganen. Synen, som
fungerar fotokemiskt, har en uppbyggnads-
tid pd ca 0,2 sek. Horsel, som dr mekanisk,
fungerar nagot snabbare — ca 0,16 sek.
Receptortiden paverkas av egenskaper hos
stimulus som t. ex. intensitet, tid och storlek.
Intensiteten dr vasentligast.

For vissa sinnesorgan — framfor allt dgat
— varierar reaktionstid med stimulusposi-
tion.

2) Nervtid I = den tid det tar for im-
pulsen att passera fran sinnesorgan till hjar-
na. Nervtiderna &r i stort sett konstanta.

3) Hjdrntid = den tid det tar att besluta
om atgard. Hjdrntiden kan ibland helt eli-
mineras. Om en reaktion dr hoggradigt
overinlird bildas en reflexbage. Det inne-
bar att den ingaende nervimpulsen kopplas
om till utgdende impuls i ldgre nervcentra
t.ex. ryggmirgen, utan att fOrst passera
hjarnan. En siddan reflexreaktion blir givet-
vis snabbare #n en beslutsreaktion. Nack-

! Innehallet i detta avsnitt grundar sig pa en
foredragning den 29.9.1966 for expertgruppen av
docenten Kare Rumar, Psykologiska Institutio-
nen vid Uppsala Universitet.
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delen med reflexreaktioner dr att de ibland
utloses nir de ar oldmpliga. Manga fGrare
bromsar t.ex. rent reflexivt vid ovéntade
situationer. I vinterviglag ar detta en oldmp-
lig och icke onskvird reaktion.

Normalt gar impulsen forst till hjarnan.
Reaktionstiden varierar kraftigt med be-
domningens komplexitet. Nar det endast
finns en signal och en reaktion talar man
om enkel reaktionstid med storleksordning
0,2 sek. Si snart signalerna ar flera och
reaktionerna alternativa har vi att géra med
val-reaktionstid som ar langre, 0,3-0,6 sek.

4) Nervtid Il = den tid det tar for nerv-
impuls att passera frén hjarna till muskel.

5) Muskeltid = den tid det tar for mus-
keln att bygga upp tillracklig energi for att
effektuera reaktionen. Muskeltiden varierar
med reagerande kroppsdel. Det som fram-
for allt dr avgorande ar muskelns massa.
Sa t. ex. dr muskeltiden for

oga ~ 0,07 sek
finger ~ 0,16 sek
handled ~ 0,20 sek
ben ~ 0,25 sek
hela kroppen ~ 0,45 sek

Muskeltiden varierar med rorelsens lingd
och form samt med kroppsdelens ursprung-
liga ldge liksom med mandverorganets trog-
het, massa och utformning.

Reaktionstider i olika trafiksituationer
har inte provats i ndgon storre utstrickning.
Nedan redovisas genomsnittliga reaktions-
tider for négra testade situationer.
Bedomning av mdétande fordons hastighet

~ 1,5 sek
Bedomning av limplighet till omkdrning

a) rak vig ~1,5 sek

b) krokig vig ~2,0 sek
Bromsning vid framforvarande fordons
bromsning

a) ndr dess bromsljus fungerar ~0,6 sek

b) nir dess bromsljus icke fungerar

~2-3 sek
Bromsning vid trafikljusvixling i kritiskt
O6gonblick ~0,8 sek
Bromsning pa viss signal ~ 0,3-0,9 sek

Variationen vid den senare betingelsen
beror pa forarens beredskap. Den optimala
forvarningsperioden ir omkring 1 sek. Re-
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lationerna ar ungefar foljande:

1) Forberedd, foten pa bromspedalen.

T. ex. i gatukorsningar. Foga variation
~0,3 sek

2) Forberedd, foten pa gaspedalen. T. ex.

allmin stadskorning. Liten variation.
~0,5 sek

3) Ej helt 6verraskande. T. ex. landsvags-
korning i nirhet av stider. Variation 0,3—
2,0 sek. ~0,7 sek

4) Helt oOverraskande. T.ex. landsvigs-
korning i gles trafik. Variation 0,3-3 sek.

~0,9 sek

Den stora variationen vid lag beredskap
bor observeras. I helt Gverraskade situatio-
ner kan 25 % av forarna forvintas ha en
bromsreaktionstid pa 1,2 sek eller lidngre
och 10 % bromsreaktionstid pa 1,6 sek eller
ldngre.

Bromsreaktionstid kan dven spjilkas upp
i bedomningstid och rorelsetid. Den fGrra
komponenten varierar med bedOmningens
komplexitet fran ca 0,15 sek och uppit.
Rorelsetiden varierar med pedalsystemets
utformning, t.ex. avstdnd och hdjdskillnad
mellan pedaler, samt fotbeklddnad frin ca
0,15 sek med skor i personbil till ca 0,25
sek med kéngor i lastbil. I den totala tiden
frin signal till bromsning bor d@ven broms-
systemets reaktionstid innefattas.

En for bromsreaktionstid relevant trafik-
variabel torde vara hindelsetdthet. Man an-
ser sig namligen ha funnit att bromsreak-
tionstiden Okar med minskande héndelse-
tathet och vice versa. I trafiksammanhang
borde detta kunna tolkas si att pa en vig
med viss trafik och viss frekvens ankny-
tande vigar, minskar en viss forares broms-
reaktionstid med okande hastighet. Vissa
provresultat stoder denna hypotes. Pa en
motorvag som torde ha relativt 14g hindelse-
tathet finns det anledning anta att broms-
reaktionstiden #r ldngre #n vid motsvaran-
de hastigheter pa vanlig tvafilig vég.

For narvarande saknas tillricklig kunskap
for att kunna differentiera virdena pa reak-
tionstiden i olika trafiksituationer.

Expertgruppen rekommenderar att grund-
viardet for bromsreaktionstid med hénsyn
till vad som hér redovisats sitts till 2 sek
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att gdlla alla virden pa den dimensioneran-
de hastigheten. Som framgar av redovis-
ningen av utlindska normer innebar detta
ocksa en bittre anpassning #n hittills till
de virden som anviénds i andra lénder.

4.3.2 Bromsstricka

Bromsstriackan for ett fordon dr beroende
av friktionen mellan hjul och vigbanan,
bromssystemets konstruktion samt forarens
formaga att mandvrera fordonet. Vid broms-
ning av ett luftgummihjul minskar hjulets
rotationshastighet varvid en friktionskraft
bildas mellan hjul och korbana. Denna dnd-
ring i hjulets rotation bendmns slip.! Frik-
tionskoefficienten okar med &kat slip och
nar ett maximum vanligen vid ett slip av
10-20 % (optimalt slip) samt minskar sedan
till ett ldgre viarde vid last hjul, 100 % slip.
Oftast anges friktionskoefficientens maxi-
malvidrde eller véardet vid last hjul. Vid
bromsning av ett fordon kan friktionen mel-
lan hjul och vigbana vanligen inte utnytt-
jas fullstdndigt. Om bromsningen skall ske
utan att nagot hjul lases, kan vanligen en-
dast hjulen pa en av fordonets axlar brom-
sas s&, att den tillgingliga friktionen utnytt-
jas helt.

Vid bromsning i hoga hastigheter dr den
tillgangliga friktionen avsevirt mindre #n
vid laga hastigheter.

Ett fordons bromsstricka pa rak vig frin
en viss, given begynnelsehastighet till stilla-
staende kan — om rullmotstdnd och lutmot-
stand forsummas — beriknas ur formeln

P

X £ g

dédr s, dr bromsstrickan i m rdknad fran
bromsmandverns mekaniska borjan till stil-
lastdende, v, 4r begynnelsehastigheten i
m/s; p, definieras som nyttjad medelfrik-
tionskoefficient under hela bromsningsfor-
loppet, g ar 9,8 m/s? och i stigningen med
positivt tecken for uppforlutningar och ne-
gativt tecken for utforlutningar. Lutningens
inverkan pa normalkrafterna mot vigba-
nan dr harvid forsummad.

Ovan har y. bendmnts utnyttjad medel-
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friktionskoefficient. Motivet till bendmning-
en ir det nimnda forhallandet att i vanliga
fall hjulen pa endast en av fordonets axlar
utnyttjar friktionen fullstindigt. Avgorande
for fordonets formaga att utnyttja friktionen
ar de for varje fordon specifika virdena pa
bromskraftfordelning och tyngdpunktslige.

Vid horisontalkurvor maste man rdkna
med att pd grund av centrifugalkraft en
viss del av friktionen tas i ansprak for kurs-
hallning. I konvexa vertikalkurvor uppkom-
mer en centrifugalkraft, som minskar nor-
malkrafterna mot vigbanan.

En bedémning av normerande varden
pa kurvradier och bromsstrickor, bor grun-
das pa kunskaper om den resulterande kraft,
som oavsett riktning i vigens plan maximalt
kan Overforas mellan hjul och vigbana.
Denna kraft bestdms approximativt av frik-
tionskoefficienten vid optimalt slip. Frik-
tionskoefficienten vid last hjul ar i detta
sammanhang av sekundir betydelse. Om
hjullasning av nagon anledning intriffar pa
ett fordon, forloras dirmed mdojligheten att
kontrollera fordonets kurs.

Friktionskoefficienter uppmaitta vid en-
dast en hastighet eller vid enbart ldga has-
tigheter ger otillfredsstillande information
om en vigbanas friktionsegenskaper.

Torra viagbanor har som regel hogre frik-
tionskoefficient dn vata vigbanor.

Uppmiitta varden for friktionsférhillan-
den pa vita beldggningar av olika slag har
sammanfattats i diagram, figur 4: 5, avseen-
de optimalt slip resp. last hjul. Med hastig-
heten som oberoende variabel anger dia-
grammen inom vilka granser friktionskoef-
ficienten faller for i runt tal 2/3 av de un-
dersokta beldggningarna. Skillnaderna mel-
lan genomsnittliga asfaltsbeldggningar och
genomsnittliga betongbeldggningar ar i det-
ta sammanhang forsumbara. Kurvorna har
extrapolerats till 120 km/h med stod av
ett mindre antal friktionsmétningar vid hog
hastighet.

Med ledning av stickprovsundersokning
av personbilars bromsar utférd vid KTH

1 Edholm S och Roosmark P-O, Vigens tra-

fiksakerhet, statens viginstitut meddelande 95
avsnitt 7.7 Stockholm 1969.
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Figur 4: 5. Friktionskoefficient vid optimalt slip
resp. vid last hjul foér ett antal vata beldgg-
ningar.

och genomsnittliga virden pa friktionskoef-
ficienten enligt figur 4: 5, har bromsstréc-
korna i tabell 4: 6 berdknats. Tabellen vi-
sar vilka bromsstrickor som ideala fGrare
kan prestera med 95 % av de undersokta
bilarna vid 6gonblicklig anséttning av brom-
sarna och inbromsning med rullande hjul.

Tabellen dr uppstélld utan hinsynstagan-
de till de mekaniska fordrojningar som upp-
trider i borjan av en inbromsning samt utan
hénsyn till forarens eventuella brister i kun-
skap och formaga att manovrera fordonet.
Det ar forutsatt att korrekt bromskraft
astadkommes omedelbart samt att bromsan-
sdttningen darefter successivt stegras for
att den med avtagande hastighet 6kade frik-
tionen skall utnyttjas. Man maste rikna med
att foraren i praktiken inte kan utféra en
sddan bromsning.

Anpassningen av bromskrafterna till de
friktionskrafter som verkligen kan oOverfo-

Tabell 4: 6. Bromsstrickor och mdjlig retar-
dation pa vat vidgbana vid olika hastigheter.

Begynnelse- Broms- Retar-
hastighet stricka dation
Vdim km/h  km/h im m/s?
40 30 6 5,6
60 50 18 5,4
80 70 36 5.2
100 90 62 5,0
120 110 97 4,8
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Figur 4: 6. Histogram med tillhérande frekvens-
kurva dver bromsstriackan for 50 personbilar vid
optimal riskfri retardation frdn 50 km/h. Som
jamforelse visas den teoretiska frekvenskurvan.
Figuren avser vat vdgbana.

ras, kriver tid och forlanger darmed broms-
strickan. Sneddragningstendenser hos for-
donet eller att den erforderliga pedalkraf-
ten dr alltfor hog kan medfora att anpass-
ningen aldrig blir fullgod. De utférda prak-
tiska bromsproven med 50 bilar tagna ur
trafiken visade, att en mycket skicklig fo-
rare inte kunde prestera mer dn i runt tal
90 % av den i tabellen angivna retarda-
tionen. Detta illustreras av figur 4: 6.

En lamplig 16sning &r att utgd fran fallet
med vat vigbana och berdkna erforderlig
stoppstriacka med utgédngspunkt fran en has-
tighet som dr 10 km/h ldgre dn Vg, se ta-
bell 4:6. Med hédnsyn till spridningen i
bl. a. prestationsférméga hos bilférarna har
viginstitutet for praktisk végplanering re-
kommenderat en fordubbling av de i tabell
4: 6 angivna bromsstrickorna, dvs. en hal-
vering av retardationerna.! Ddrigenom av-
ses att sitta ett prestationskrav som kan upp-
fyllas av huvuddelen i praktiken férekom-
mande kombinationer av fordon och forare
i de flesta aktuella vigsituationer. Med an-
tagande av bromsreaktionstiden 2 sek. er-
halls i tabell 4: 7 angivna erforderliga stopp-
strickor vid olika hastigheter. I svenska
normer gillande virden anges inom paren-
tes.

En jimforelse mellan figur 4: 4 och fi-
gur 4:7 visar att de nu gillande svenska
normvirdena for stoppstrickan ligger nagot

1 Se Meddelanden frén statens véginstitut nr
95, avsnitt 7.7.2.
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Figur 4:7. Erforderlig stoppstrdcka vid olika
hastighet enligt gdllande normer (torr vigbana)
och tdnkbara vdrden vid vit vigbana.

hogt for laga hastighetsvirden och extremt
lagt for hoga hastighetsvirden i forhallande
till studerade utlindska normer. De nya
viardena i figur 4: 7 dar vid en motsvarande
jamforelse hoga vid de hogsta hastigheterna
och laga vid de lagsta.

Vidare har studerats virden pa erforder-
lig stoppstricka vid torr vigbana med en
mojlig retardation som dr dubbla den vid
vit vigbana. Om ingangshastigheten i detta
fall sitts lika med Vg, och inte som vid
vat vigbana 10 km/h ldgre, erhalls vardet
35 m for erforderlig stoppstracka vid Vg,
40 km/h. For hogre virden pa Viim €rhélls
lagre virden &n i figur 4: 7. For Vg, 40
km/h blir alltss med hir antagna utgdngs-
punkter trafiksituationen vid torr vigbana
dimensionerande.

Med utgangspunkt frdn nu foreliggande
underlag bedomer expertgruppen de i tabell
4: 7 angivna virdena pa stoppstrickan vid
olika dimensionerande hastighet som rim-
liga.

Sambandet mellan friktionsegenskaperna
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Tabell 4: 7. Forslag till nya virden pa stopp-
strackor.

Stoppstriacka, m

Vdim Enl. gillande
km/h Forslag normer
40 40 (50)
60 70 (75)
80 110 (100)
100 170 (120)
120 250 (170)

vid vat och torr vigbana bor nirmare stu-
deras och kommande normarbete bor inrik-
tas pa att avgdra om endera eller bada skall
anvindas i normerna.

4.3.3 Sidkrafter

Vid korning i horisontalkurvor paverkas ett
fordon av sidkrafter som upptages av dic-
ken och motverkas av friktionskrafter i kon-
taktytan mellan diacken och underlaget.
Sidkraften orsakar en avdrift, vars vinkel
dr beroende friamst av sidkraftens storlek
men #ven av bl. a. hjulbelastningen, luft-
tryck i ddcken och dickets elastiska egen-
skaper. Den vid bromsning ianspraktagna
kraften minskar sidkraftsupptagningsforma-
gan. Om bromskraft resp. sidkraft uttrycks
i forhéallande till hjulbelastningen erhalls
varden pa bromsfriktions- resp. sidfriktions-
koefficient. Sambandet mellan dessa frik-
tionskoefficienter kan uttryckas i en frik-
tionsellips. Ellipsens form kan approximeras
med en cirkel, dvs.

fmaxN \/fb2+ fsz

dir f.x =maximalt tillginglig bromsfrik-
tionskoefficient vid korning rakt
fram utan sidkraftspaverkan

[, =tillginglig friktionskoefficient
som kan utnyttjas fér broms-
ning

fy  =for upptagning av sidkrafter ut-

nyttjad sidfriktionskoefficient

Det ar alltsa mojligt att for upptagande
av enbart en sidkraft utnyttja en friktions-
koefficient av samma storleksordning som
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Tabell 4:8. Maximala sidfriktionskoefficien-
ter i olika ldnder.

Maximal
Land sidfriktionskoefficient
Sverige 0,1
Norge 0,1
Finland 0,067
USA 0,10-0,16
England 0,15
Vasttyskland 0,09-0,11

bromsfriktionskoefficienten.

Sa hoga virden pa sidfriktionskoefficien-
ten kan emellertid inte utnyttjas vid bestdm-
ning av minimivarden for horisontalradier i
frisiktskurvor eftersom dels en viss broms-
friktionskoefficient alltid bor finnas tillging-
lig och dels att stora sidkrafter innebar obe-
hag for passagerare. Vissa mitningar tyder
pa att i praktiken forekommande sidkrafter
temporirt ar av storleksordning tva génger
de som kan framriknas med utgangspunkt
fran vigens kurvradie. Detta torde bero pa
att fordonen framfors i en slingrande kurs
i forhéllande till vigens kurvatur. Korra-
dien kan da temporirt bli inemot hilften
av vigens radie. I olika ldnder riknas med
de i tabell 4: 8 angivna maximivirdena pa
sidfriktionskoefficienten vid bestimning av
minimivdrden for horisontalradier i frisikts-
kurvor.

Normal _stoppsikt

- |
L .
o= — &
i \Ry normal
£
|
Stoppstrocka
Exceptionell stoppsikt
O2m hogt foremd!
Wl S % e

\E Ry exceptionell

Motessikt
Normal stoppsikt

2

Ry /

Figur 4: 8. Sikt i vertikalkurvor
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Figur 4: 9. Sikt i horisontalkurvor.

For upptagande av sidkrafter utférs ho-
risontalkurvor skevade, vilket alltsd bidrar
till att minska den erforderliga sidfriktions-
koefficienten. Skevningen utfors enligt nu-
varande svenska normer inte storre dn 5 %.
Fran vissa hall har framforts onskemal om
minimikrav pa beldggningens friktionsegen-
skaper vid torr viagbana.

Fragan om vigars friktionsegenskaper vid
vinterviglag har inte tagits upp till behand-
ling i detta sammanhang eftersom de inte
kan ldggas till grund for normer for vag-
byggnad. Kraven pa egenskaperna vid vin-
terviaglag bor bedomas i samband med fast-
stillandet av malsittning, standard och kost-
nader for vigunderhallet. D& bor dven fra-
gan om dicksdubbar samt deras inverkan
pa underhallskostnaderna for beliggningar
overviagas.

Expertgruppen har inte funnit nagra va-
gande skil att nu foresld andring i gillande
maximivirde pa sidfriktionskoefficienten,
utan rekommenderar ett bibehéllande av
viardet 0,1. Exceptionella minimivirdet 0,25
bor ddaremot utga.

4.3.4 Stoppsikt, motessikt, omkorningssikt,
horisontal- och vertikalradier

Ett normalt minimikrav pd en végs standard
ar att ett fordon som framférs med den
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for viagen gillande dimensionerande hastig-
heten skall kunna stanna inom siktstrackan.
Sikten rdknas harvid till kérbanans Gveryta,
se figur 4: 8 och 4: 9.

Om ett fordon av ett hinder i eget korfalt
tvingas att inkrakta pa for motande trafik
avsett korfilt, maste sidan sikt finnas, sa-
vil i horisontal som verikalkurvor och kom-
binerade vertikal- och horisontalkurvor som
medger motande fordon att stanna infor
varandra. Sadan sikt, som approximativt
ir lika med den dubbla stoppsikten i en
vertikalkurva, kallas motessikt.

Da inget hinder finns i korbanan kan
fordon framforas med den for vigen dimen-
sionerande hastigheten lika vil d& enbart
stoppsikt rader som dd motessikt forelig-
ger. Men infor mojligheten av hinder i kor-
banan, maste fordonet, d& enbart stopp-
sikt foreligger, hindras frin att inkrikta
i motriktat korfilt genom omkorningsfor-
bud eller mittremsa. Den begrinsning i
reshastighet som finns vid motessikt i det
fall d& motande trafik upptriader i motriktat
korfdlt samtidigt med ett hinder i eget kor-
falt, finns daremot alltid vid enbart stopp-
sikt.

Den begrinsning av reshastigheten som
blir foljden di enbart stoppsikt till korba-
nans overyta finns, har inte ansetts normalt
bora fa forekomma. Normal minimistan-
dard for tvafiltiga vigar bor diarfor inne-
bira att dven motessikt foreligger.

For att mojliggora siker omkorning mas-
te vissa minimisikter foreligga. For vigars
dimensionering med hinsyn till sikten an-
vindes normen »fullgod omkorningssikt»
lika med den sikt som erfordras for att tra-
fiksiker omkorning av ett fordon med 15
km/h ldgre hastighet @n den dimensioneran-

de hastigheten, skall kunna dga rum. Om-
korningen skall vara accelererande och det
motande fordonet, som antas bli synligt da
omkdrningen paborjas, far hinna fram till
det omkorande fordonet forst d& manovern
avslutats. Den métande antas halla en has-
tighet lika med den dimensionerande hastig-
heten.

Med utgingspunkt frin den i Sverige an-
vianda normen har jaimforelse gjorts vid vég-
institutet med framtaget empiriskt material.
For dimensionerande hastigheter lidgre in
80 km/h kommer summan av fordonens
observerade medelomkorningsstricka under
ovan antagna fOrutsittningar och den av
motande fordon korda strickan under den
observerade medelomkorningstiden att Sver-
skrida den stricka, som enligt anvisningen
ar tillracklig for trafiksiker omkorning. For
dimensionerande hastigheter over 80 km/h
ar forhallandet det motsatta.

En jamforelse med utlindska normer for
fullgod omkorningssikt, visar att det empi-
riskt framtagna sambandet vil Gverensstim-
mer med det som tillimpas i Tyskland. De
amerikanska normerna kridver didremot av-
sevirt lingre strackor for fullgod omkor-
ningssikt medan man i England genomgéen-
de anser kortare omkdorningssikter vara full-
goda. Det finns anledning att Sverviga en
justering av de svenska normerna i enlighet
med resultaten frin ovan nimnda under-
sokning.

De virden som erhalls for siktstrackor
under olika forhallanden, varierar pa grund
av antaganden om fordonshdjd, forarens
ogonhdjd Over vidgbanan samt storlek av
fast hinder. Antagna hojdmatt i olika lin-
ders viagnormer redovisas i tabell 4: 9.

Normal minimistandard, dvs. motessikt

Tabell 4: 9. Ogonhdjd och hinderhsjd vid bestimning av stoppsikt och omkdrningssikt i olika

landers vignormer.

Vist-
Sverige Norge Danmark Finland USA England tyskland
Ogonhsjd m 1,20 1,20 1,20 1,20 1;15 1,15 120
Hinderh6jd m
stoppsikt 0,00 (0,20) 0,10 0,20 0,10 0,15 0,15 0,00
omkorningssikt 1,40 1,40 1,40 1,20 Y.37 1,15 1,20

SOU 1969: 57
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enligt ovan, med hojdmatt enl. tabell 4: 9
framgar for olika linder av tabell 4: 10.
Tabellen anger ocksd virden for stoppsikt
och omkorningssikt.

Expertgruppen har overvigt om de bada
begreppen normal och exceptionell minimi-
standard bor finnas kvar. Sverige intar en
sirstillning genom anvindandet av bade en
normal minimistandard och en exceptionell
sidan. I andra linder forekommer endast
en minimistandard. I tabell 4: 11 anges mi-
nimivirden for konkava och konvexa ver-
tikalkurvor for olika linder. Att ha tva be-
grepp for minimistandard kan ha vissa for-
delar. Projektdren medges en valfrihet ge-
nom att tillimpa exceptionella minimistan-
darden och kan undvika en lokalt betingad
fordyring i ett besvirligt terringavsnitt.
Fragan om den exceptionella minimistandar-
den bor behallas i normerna eller inte ir
i viss min beroende av i hur stor utstrick-
ning projektering Overfors till rutinarbete
och om ett fringdende av normal minimi-
standard skall avgoras p4 en hogre besluts-
nivd eller ej. Avgdrande vid valet mellan
minimistandard och en ligre standard for
vigpartier i besvirlig terring bor frimst
vara dels ekonomi for vighallare och tra-
fikanter, dels krav pi kontinuitet i vig-
standarden. Mot bakgrund av den mattliga
omfattning av fall di exceptionell standard
tillgripits i vigprojekteringen under senare
ar kan hdvdas, att skl talar for ett slopande
av begreppet exceptionell minimistandard.
I stillet bor i de fall, da ett tillimpande av
minimistandard innebir exceptionellt hoga
anldggningskostnader, ekonomiska kalkyler
utféras for att tillsammans med krav pé
kontinuitet vara vigledande vid val av vig-
standard. Vissa ansatser i denna riktning
redovisas i ett f6ljande avsnitt.

Expertgruppen féreslir dirfér att excep-
tionell minimistandard slopas.

4.4 Linjeforing

For en viss given vigsektion skall linjefo-
ringen viljas si att summan av vig- och
trafikkostnader blir minimum. I trafikkost-
naderna ingar tidskostnader, fordonskost-

SOU 1969: 57

nader och olyckskostnader. Aven andr:
faktorer kan ritteligen behdva beaktas mer
de dr oftast svara att virdera och kvanti-
fiera. Som framhallits i kapitel 1 bor vig-
planeringen ske med utgingspunkt fran tre
planeringsparametrar, nidmligen val av in-
vesteringsobjekt, investeringstidpunkt och
geometrisk utformning. Dessa parametrar
ar sinsemellan beroende. Med avseende pa
valet av geometrisk utformning kan det dir-
for vara nodvindigt att dverviga flera kom-
binationer av vigsektion och linjeforing.

For att ndrmare belysa effekterna vid va-
let av linjeforing har nedanstiende rikne-
exempel utforts. Som utgéngspunkt for ex-
emplet har mast viljas vissa antaganden,
vars riktighet inte kan verifieras av empi-
riska data. Resultatet bor foljaktligen be-
domas déirefter.

Som grundldggande antagande har satts
att trafikanterna efterstrivar en hastighet
som inte dr hogre dn att de med hinsyn
till siktférhéllandena kan stanna infor ett
motande fordon med samma hastighet. Den-
na hastighet motsvarar den mot motessikten
svarande dimensionerande hastigheten, som
behandlats i avsnitt 4.3.2 och 4.3.4. Vid
motessikten 340 m efterstrivar trafikanter-
na siledes en hastighet av 100 km/h, vid
220 m sikt hastigheten 80 km/h och vid
140 m sikt hastigheten 60 km/h. Med des-
sa hastighetsmatt som bas har bestdmts for-
donskostnad, kr/fkm, och tidskostnad vid
liga trafikfloden. Vid stora trafikfloden
pa tvafiltiga vigar 4r det, sdsom behand-
lats i kapitel 3, inte mdjligt for en trafikant
att uppnd den efterstrivade hastigheten.
Tidskostnaden per fordon okar dirfor med
trafikflodet. Fordonskostnaden per fordon
har antagits konstant. Ur underlaget till
kapitel 2 har himtats data for bestimning
av olyckskostnad for olika siktlingd och
typsektion.! Trafikkostnaderna foér en pe-
riod ar 1970-2000 har diskonterats till nu-
viarde 1970 efter 8 % kalkylrinta. Trafik-
utvecklingen har antagits i enlighet med bi-
laga 3. Som vigt genomsnitt for tidsvirdet

1 Edholm S och Roosmark P-O, Vigens tra-
fiksikerhet, statens viginstitut, meddelande 95
Stockholm 1969.
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Figur 4: 10. Skillnaden i nuvdrde ar 1970 av tra-
fikkostnaderna under perioden 1970—2000 vid
olika siktlangder, kr/m.

under perioden har antagits 18 kr/person-
bilstimme. Olyckspriset har satts till 50 000
kr/olycka.

Resultatet av berdkningarna visas i fi-
gur 4: 10. Av figuren framgar att det redan
vid mattliga trafikfloden kan vara motive-
rat att vilja en linjeforing som medger 220
m sikt i stédllet for en med endast 140 m
sikt, dven om detta skulle medfora en rela-
tivt stor hojning av vigbyggnadskostnaden.
En forbittring av linjeforingen fran 220 till
340 m ger forhallandevis lagre trafikkost-
nadsvinster och mindre vinster ju bredare
vigsektionen #r. Det senare beror pa att
trafiksdkerhetsvinsterna av béttre linjeforing
ar storre vid en smal vig &n vid en bred.
Sammanfattningsvis kan man av de visade
beridkningarna dra den slutsatsen att det vid
projekteringen av en vig #r betydelsefullt
att viga Okningen i vigbyggnadskostnad till
foljd av en forbittrad linjeforing mot de for-
delar den bittre linjeforingen medfor for
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trafikanterna. Vid laga trafikfloden &r det
aktuellt att jimfora overgang fran 220 m
fri sikt savil till 140 m sikt som till 340 m
sikt. For hogre trafikfloden #r framst en
overgang fran 220 m sikt till 340 m sikt
aktuell att overvidga. Expertgruppen samla-
de rekommendationer presenteras i avsnitt
4.6.

4.5 Vdagsektioner

4.5.1 Svenska och utlindska typsektioner
pa landsbygd och i samhillen

B LV K M
v v

i e

Figur 4: 11. Anvianda definitioner.

P

=
=

K = Korbana, bredden riknas mellan in-
nerkanter av eventuella kantremsor om sa-
dana sirskilt anges i typsektionerna. Kant-
markeringen kan mélas antingen pa Kkor-
banans yttre del, pa kantremsa eller vig-
renen. Korbanan bestdr av tva eller flera
korfalt.

Kr = Kantremsa mellan korbana och
vigren. Vid breddangivelser pa vigren in-
kluderas kantremsan i vigrensmattet.

V = Vigren dvs. sidoremsa med betong-,
asfalt- eller grusslitlager. Bendmningen vig-
ren anviands endast da hela den angivna
bredden ar helt fri fran hinder, ligger i sam-
ma plan som korbanan (bortsett fran beldgg-
ningskanter pd hogst 2-3 cm) och har en
sadan Overbyggnad att hela bredden kan
bira stiende eller avkorande trafik.

B = Bankett dvs. sidoremsa med Over-
yta av gris eller grus och med en tvirlut-
ning pa hogst 1:6. Bankett utfors ofta
forsankt i forhallande till korbana. Banket-
ten kan skiljas frén vigren eller korbana ge-
nom Overkorningsbar kantsten e. d. Pa ban-
ketten kan placeras belysningsstolpar, vag-
mirken, skyltar, kantmarkeringsstolpar el-
ler liknande punkthinder men yta utanfor
vigricke e.d. anges inte som bankett. I
Sverige utférs normalt inte bankett.
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Tabell 4: 12. Korfilts- och korbanebredder i utlindska vignormer.

Korfaltsbredder Korbanebredder
Land (m) (m) Anm.
USA 1965 3,05 6,10 Flerfaltiga vdgar utfores normalt
3,35 6,70 som multiplar av 3,65
3,65 7,30
England 335 10,10 Endast 3-féltiga vigar
7,30
3,65 2 X 1,30 4-faltsvig med M
2x%10,65 6-faltsvig med M
etc.
Visttyskland 275 5,50
3,25 6,50
13,00 Vid 4-faltsvdg utan M utfores ytter-
falt med 3,23 och innerfilt med 3,50
3,50 —
3078 7,50
2% 7,50 4-faltsvag med M
2x11,50 Vid 6-faltsvig med M har foreslagits
att mittfaltet utfores 4,0 m bred
Frankrike 3,00 6,00 Endast lagbelastade vigar
3,50 7,00
10,50 3-faltiga
2x 17,00 4-faltsvagar med eller utan M
2x10,50 6-faltsvigar med M
M = Mittremsa. Breddmattet inklude- terna om korfiltsbredden i utlandet! giller

rar eventuella kantremsor, vigrenar eller
kantstenar. P4 mittremsan kan placeras be-
lysningsstolpar, vidgmirken etc. Den far
ddrmed i huvudsak samma definition som
banketten.

Korfiltsbredd

Vid bestimning av korfiltsbredden bor a
ena sidan hinsyn tas till sdvil snabba for-
don som breda och stora fordons och for-
donskombinationers behov av mandverut-
rymme med hénsyn till trafiksikerhet och
bekvimlighet, samt & andra sidan behovet
av en klar kanalisering av fordonsstrémmar-
na si att t.ex. flerfilskorning ej upp-
kommer i ett korfilt. Bredden pd ett kor-
falt bor alltsi vara storre #n bredden av
det bredaste typfordonet men dock hogst
lika med dubbla bredden av det smalaste
typfordonet. Med hittillsvarande typfordon
erhdlls da en korféltsbredd om 2,5 a 3,6
m. Utomlands forekommer korfiltsbredder
fran 2,5 m (Danmark) till 3,75 m (Vist-
tyskland).

De i 1957 ars vigplan limnade uppgif-
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i huvudsak fortfarande. I de fall dndringar
har observerats, anges detta i anmirknings-
kolumnen i tabell 4: 12. Alla matt i engels-
ka fot har omréknats till meter med avrund-
ning till jimna 5 cm.

Kantremsor, vigrenar, banketter

Syftet med vigrenen dr att astadkomma ett
skyddsomrade och ett utrymme for nod-
manovrer mellan korbana och viagdike och
att utanfor korbanan ge plats for tillfalligt
stannande av fordon vid haveri eller eljest,
sa att trafikrorelserna pd korbanan inte
namnvirt paverkas, samt att ge sikrare ut-
rymme for fotgidngare och cyklister, dar
dessa ej forekommer i sadan omfattning att
en sdrskild bana dr motiverad. Vigrenen
syftar till att 6ka siakerhet och bekvamlighet
och &dr av sirskild betydelse under morker.
Vigrenen ger ofta ett effektivare utnyttjan-
de av korbanebredden. Om végrenen &r
bred och ges samma utformning som kor-
banan kan den, speciellt vid stora trafik-
fléden, dock av trafikanterna uppfattas och

1 SOU 1968: 2 s. 149.
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Tabell 4: 13. Kantremsor, vigrenar och banketter i utlindska normer.

Kr=Xkantremsa Vagtyper

V =viégren
Land B =bankett Motorvigar 1:a klass 2:a kass Ovriga
USA 1965 Kr 0,61—1,22 0,15—1,22 — 0,15—1,22

Veller B 3,65 3,05—1,22 — 1,22—0,67
England (Kr) (0,30) — — —

|4 2,74 — — -

B 3,05 3,65 (2,74) 2,74 1,53
Visttyskland (Kr) (0,75) (0,50) (0,50) (0,25)

V 3125 3,25 1,75 —_

B 1,50 1,50 1,50 1,50
Frankrike (Kr) (0,20) — - —_

14 3,20 2,50 2,00 =

B 1,00 1,25 1,25 1,50—2,50

utnyttjas som ett extra korfalt. Detta kan
foranledas av att forare av ett langsamt-
gaende fordon soker underlitta for bakom-
varande att verkstilla omkoOrning eller att
fordonsforare vid tat trafik soker oka va-
gens kapacitet med en extra korfil utanfor
korbanan. I sistndamnda fall framfors for-
donen pa végrenen, mangen gang med hog
hastighet.

Av tabell 4: 13 framgar matt pa kantrem-
sor, vagrenar och banketter i vissa ldnder.

I USA finns ingen klar skillnad mellan
vigren och bankett. Bendmningen »shoul-
der» anvinds pa en sidremsa som kan vara
belagd, grusad eller griasbevixt. Den grusa-

Tabell 4: 14. Mittremsor i utlindska normer.

de varianten ar vanlig pa befintligt vignit.
Bredden for V eller B reduceras till 1,8-0,9
m vid végavsnitt ddr detta ger stora kost-
nadsbesparingar (broar, bergterriang). Kant-
remsans bredd inkluderas inte i vigrensbred-
den. Vigren mot mittremsa utférs 0,6 m
bred.

I England anvinds bendmningen »verge»
och »hard shoulder». Dessa har hir tolkats
som bankett resp. vigren enligt forut an-
givna definitioner.

I Vasttyskland anviands bendmningarna
»Leitstreifen» (kantremsa), »Standspur, Sei-
tenstreifen» (vdgren) och »Randstreifen»
(bankett). Kantremsans bredd inkluderas

Mittremsans bredd
Land (m)

Anm.

USA 1965

1:2

4,3

9,1

8,5

22

England 3,0
3,9

4,6
Visttyskland 3,0
4,0

1,8

Frankrike

Vid genomgdende, obruten M

Exc. minimiviarde for separering av de motande

trafikstrommarna

Obetydlig paverkan av motande trafikstrom
Onskvird bredd med lagt olyckstal

Vid M bruten i plankorsningar

Minimibredd vid 6vergangsstélle

Dir korfélt for vianstersvang i M erfordras
Ger skydd for korsande fordon

U-svang mdjlig med intrdng pa hela korbanan
U-sving mojlig utan intrdng pa hela kérbanan

Exc. minimivdarde
Minimivirde p4 motorvagar
Normalvirde pa 4-faltsvag

Normalvirde for 4-faltsvig
Motorvigar
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inte i vigrensbredden. Den angivna bankett-
bredden reduceras ofta av vigricken som
da placeras 0,5 m utanfér vigrenskanten.
Skyltstolpar etc. maste dock std i bankettens
ytterkant.

I Frankrike reduceras vagrensbredden till
2,0 eller 1,5 m vid végavsnitt dar detta ger
stora kostnadsbesparingar. Bankett 1,0 m
bibehélls ddrvid oférindrad. Kantremsans
bredd inkluderas i vdgrensbredden. Vigren
mot mittremsa utférs 1,0 m bred.

Mittremsor

Mittremsans syfte &r att skilja de bada tra-
fikriktningarna &t och dirigenom hdja tra-
fiksdkerheten. Den bor ges en sidan utform-
ning att frontalkollisioner praktiskt taget eli-
mineras och att fordon som kommer ut i
mittremsan pa ett sikert sitt kan foras till-
baka till korbanan eller uppfingas utan att
slungas tillbaka i korbanan. Mittremsor i
utlindska vdgnormer framgir av tabell
4: 14.

De i de nordiska ldnderna tillimpade vig-
rens- och korbanebredderna har samman-
stallts i figur 4: 12.

4.5.2 Val av vigelement

Valet av de element som ingar i tvirsektio-

nerna sker efter flera skilda grunder. De vik-

tigaste parametrarna i de studerade utlinds-

ka normerna synes vara foljande:

— trafikflode

— trafiksammansittning

— dimensionerande hastighet

— terrdng- och bebyggelseforhillanden
Parametrarna tillmits olika betydelse i de

redovisade linderna och de kombineras pd

skilda sdtt. I huvudsak grundar sig dock

sektionsvalet pa USA:s normsystem.

Korfiltsbredder och korbanebredder

USA: I AASHO: s normer (1965) sker sek-
tionsvalet for tvafiltsvidgar genom ingang i
tabeller med foljande ingéngsdata:

1. Vigtyp kombinerat med trafikstrom-
mens medelkorhastighet (average running
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speed)

a) 2-faltiga landsbygdsvigar 45-50 mph.

b) 2-filtiga landsbygdsviégar i ndrheten av
tatbebyggelse 40-45 mph.

c) 2-filtsvigar med obruten trafikstrom
inom titbebyggelse 35-40 mph.

2. Terrdangtyp: flack (Level), kuperad
(Rolling), starkt kuperad (Mountainous)

3. Dim. hastighet: 65-70, 60, 50, 40 mph

4. Lastbilsprocent: 0, 10, 20 %

5. Andel av viglingd med sikt mindre
dn 450 m: 0, 20, 40, 60, 80 %

6. Korfiltsbredd: 10, 11, 12 ft

Som slutprodukt erhélls dim. trafikflode
uttryckt i fordon per timme (t/h).

Dessa tabeller ger salunda mgjlighet att
bestimma t. ex. korfiltsbredd med utgings-
punkt fran de ovannimnda variablerna.

England: Korbanebredder erhalls som
multiplar av korfaltsbredden. Filtbredden
ar alltsd 12 ft. pad hogklassiga védgar. En to-
tal bredd av 33 ft. foreskrivs dock for tre-
faltiga vdgar (motsvarande 11 ft. korfilts-
bredd).

Val av viégsektioner kombineras med dimen-
sionerande hastigheter enligt nedan:

Vagtyp Vdim
Vig med dubbla kdrbanor 70 mph.
Treféltiga (33 ft.) och tvafiltiga

(24 ft.) vagar 60 mph.
Ovriga klassificerade tvafaltsvigar 50 mph.

Vasttyskland: Korféltsbredden bestammes
pa basis av dim. hastigheten. (Denna de-
finieras som den storsta hastigheten som
ett fordon varaktigt kan halla pa ett vigav-
snitt under paverkan av endast viagforhallan-
den och utan att krafterna mellan fordon
och vag oOverskrider i normerna angivna
viardena). Vid val av korbanebredd &r sa-
lunda den dimensionerande hastigheten det
priméra utgangsldget. Denna viljes emeller-
tid i sin tur pa basis av trafikbelastning och
terrangtyp.

Dessa blir salunda slutligen avgorande for
korbanebredden, se tabell 4: 15.

Efter det att dimensionerande hastigheter
bestdmts enligt ovan, kan korfaltsbredd och
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Tabell 4: 15. Val av dimensionerande hastighet enligt tyska normer.

Dimensionerande hastigheter (km/h) vid olika trafik-
belastningar (pe!/dygn)

Terrangtyp < 1000 1 000—2 000 2 000—3 000 > 3 000
Flack terrdng utan viasentliga hinder av

bebyggelse, trafikanordningar, vatten-

drag o. d. 50 60 80 100
Kuperat landskap eller mattliga hinder

av bebyggelse etc. 40 40 60 80
Bergland med svéra terrdngforhallanden

eller mycket svédra hinder av bebyggelse

e.d. 30 40 50 60
Alpterrang 30 30 40 50
dirmed korbanebredd erhéllas, se tabell kan 11-12 fot breda vdgrenar anvindas i

4: 16.
Frankrike: Geometriska normer dr f.n.
under Gverarbetning.

Kantremsor, vigrenar och banketter

USA: Kantremsor utfors med kontraste-
rande farg. I normerna anges inte ndr de
skall anvéndas. Vigrensbredden viljs bero-
ende av dimensionerande trafikflode, se ta-
bell 4: 17.

Aven trafiksammansittningen kan paver-
ka vigrensbredden. Vid hog lastbilsprocent

Tabell 4: 16. Val av korfiltsbredd enligt tyska
normer.

Vdim Korfiltsbredd
< 50 2,50
< 60 2,75
< 70 3,00
< 80 3,25
< 90 3,50
<100 3,75
<120 3,75

stéllet for normalt 10 fot.

England: Kantremsor anvinds endast pa
motorvagar; bredden dr 0,3 m. Vigrenar
anviands endast vid motorvigar och vid
vagar med motorvigs karaktir. Normalt
forekommer vigrenar tillsammans med ban-
ketter.

Viagrensbredden dar 3,06 m. Banketterna
ges 3,65 m bredd vid tvafaltsviagar och 3,0
m bredd da dessa anvandes tillsammans med
vigrenar pa motorvag.

Uppstillningsplatser erfordras vid:

<4500 pet/d, avstdnd 3,5-5 km

4 500-9 000 pe/d, avstind 1,5-3,5 km
>9000 pe/d, avstand 1,5 km (storre
lingd)

Visttyskland: Kantremsa utfors pd alla
(allmédnna) vigar. Bredden viljs med hansyn
till trafikens art och sammansittning enligt
foljande:

Latt trafik 0,25 m
Tung trafik 0,50 m
Tung och snabb trafik 0,75 m

1 Personbilsenheter.

Tabell 4: 17. Val av vagrensbredd for tvafaltsvagar enligt amerikanska normer.

Dimensionerande trafikflode

Viégrensbredd (m)

F/dygn F/timme Onskvird Min.
50—250 2 1,8 1.2
250—400 — 2,4 1.2
400—750 100—200 3,0 1,8
— 200—400 3,0 2,4
- 400 3,6 3,0
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Vigrenar utfors och viagrens bredd viljs
till trafikbelastningen enligt foljande:

2-faltsvigar

< 200 pe/h Vigren erfordras ej

200-400 pe/h intermittenta vagrenar (upp-
stillningsplatser) om minst
60 m med 1000 m avstand
erfordras

400-600 pe/h vigren skall utféras men far
begrénsas tlil 1,75 m bredd,
mc, moped och cykeltrafik
kan utgéra motiv till bred
vagren

> 600 pe/h vigren skall utforas med
3,25 m bredd

4-faltsvagar utan mittremsa

< 1000 pe/h genomgéende 3,25 m vigren
utférs normalt, men Kkan
aven goras intermittent (upp-
stillningsplatser)

= 1000 pe/h 3,25 m vigren skall utforas

4-faltsvigar med mittremsa

Vigrenar med 3,25 m bredd utfors alltid.
Banketter utférs pa alla (allminna) vigar
med 1,5 m bredd. Vid svéra terringhinder
kan det undantagsvis reduceras till 1,0 m.

Frankrike: Kantremsor och vigrenar ut-
fors pa 4-filtsvigar med mittremsa. Vig-
rensbredden #dr 2,75 m for motorvigar pa
landsbygden. For stadsmotorvigen kan vig-
rensbredden variera. I parisregionen har till-
limpats en vigrensbredd av 3,5 m, varav
0,75 utgors av grasbesddd stodkant.

Mittremsor

USA: Mittremsan utgbr ett element som
separerar och kanaliserar trafiken. Vissa i
inledningen ndmnda parametrar péverkar
endast indirekt breddvalet.

Andelen stora fordon kan bestimma
bredden da mittremsan skall ge ldautrymme
for korsande trafik i plankorsningar.

Breddvalet dr ekonomiskt betingat med
hiansyn till terring- och bebyggelseforhal-
landen. Det foreskrivs att 18,2 m mittremsa
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eller bredare skall anvindas dér det dr mdgj-
ligt.

England: Endast terréing och lokala syn-
punkter kan péaverka breddvalet. I &vrigt
anges minimibredder.

Vasttyskland: Mittremsa utfors vid 4-fal-
tig vdg dels nar Vg, > 100 km/h, dels néar
trafikbelastningen kraver planskilda kors-
ningar.

Frankrike: Mittremsans bredd viljs med
hansyn till den dimensionerande hastighe-
ten. For motorvéagar pa landsbygden &dr mitt-
remsans bredd 12 m. For stadsmotorviagar
tillimpas normalt mindre bredd i forsta
hand av utrymmesskal.

4.6 Overviganden och rekommendationer

Vid val av typsektion och Gvriga element
i den geometriska utformningen for ett ak-
tuellt vagprojekt ricker det inte att betrakta
det aktuella projektet isolerat utan hznsyn
maste dven tas till valet av investeringstid-
punkt och till kravet pad kontinuitet i for-
hallande till anslutande vigprojekt. Med ut-
gangspunkt frén ekonomiska beridkningar
kan man bestimma vilken typsektion som
ir ekonomiskt optimal i varje sarskilt fall.

I detta syfte har forsok gjorts att med
lonsamhetskalkyler belysa vid vilka trafik-
floden olika typsektioner bor viljas, vilket
redovisas i underbilaga 4.1. Berdkningarna
grundar sig pad antaganden och virderingar
betriffande reshastighet, fordonskostnad,
olycksfrekvens och trafikutveckling. I kal-
kylerna har vissa studier gjorts av hur resul-
tatet paverkas av bl.a. variationer i vag-
byggnadskostnaderna pd grund av terring-
beskaffenheten.

Med utgangspunkt fran de ovanndmnda
generella kalkylerna har ett forsok gjorts att
med antaganden om genomsnittliga bygg-
nadskostnader for olika typsektioner sitta
rimliga trafikintervall for de skisserade typ-
sektionerna, se figur 4: 13. Osidkerheten i
antaganden bl. a. betriffande olycksfrekvens
och reshastighet #r betydande och resulta-
ten bor inte tillmatas alltfor stor betydelse.
Som framgéir av underbilaga 4.1 bor vid
genomsnittliga byggnadskostnader de angiv-
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na typsektionerna anvindas inom vissa tra-
fikintervall, se tabell 4: 18.

Angivna trafikintervall avser projekt som
utfors i borjan av perioden 1970-198S5.
For tillimpning pa projekt i slutet av perio-
den bor intervallgrinserna vid ofériandrade
grundvarderingar hojas med ca 10 % med
hidnsyn till den forvintade avmattningen i
trafikokning. Valet av typsektion bor for-
utom pa hér angivna ungefirliga trafikinter-
vall grundas pa en Oversiktlig planering pa
lang sikt av huvudvignitet si att krav pa
kontinuitet och pa handlingsberedskap bort-
om det i detta ssmmanhang aktuella mélaret
1985 uppfylls.

Skillnaderna i totalkostnader for angrin-
sande typsektioner dr vid normala byggnads-
kostnader smd varfér mindre justeringar
av grinserna inte paverkar totalekonomin
i hogre grad. Extremt hoga och liga bygg-
nadskostnader paverkar emellertid totaleko-
nomin och grinserna for de olika typsektio-
nerna avsevart.

I det foljande redogors for expertgrup-
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Figur 4: 13. Foreslagna typsektioner.
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Tabell 4: 18. Rekommenderade typsektioner med ungefirliga anvdndningsomraden.

Byggnads- Trafikintervall Berdknad érs-

kostnad kr/m smedel- medeldygns-

(1969 ars dygnstrafik trafik ar 15
Typsektion Viagbredd m priser) Oppningsaret
Motorvig 32,0 2 500 >6 000 >10 000
Enkel fyrfaltsvig 21,0 i >6 000 >10 000
K7,5+2V2,0 11,0 690 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 < 1000

)

pens Overviganden betriffande typsektio-
nernas utformning. I figur 4: 13 redovisade
typsektioner anses tillampliga for trafikleder
bade pa landsbygden och i tdtortsregioner.

Vigrensbredd

Av materialet i kapitel 2 och 3 kan inte pa-
visas nagon positiv effekt av en 3 m vigren
jamfort med en som ar 2 m bred. Gruppen
vill darfor allvarligt ifrdgasédtta nuvarande
breda viagrenar och foresld att viagrenar vid
tvafiltiga vdgar ges bredden 1,0 resp. 2,0
m. Med 1,0 m vidgren astadkommes siker-
hetsmarginaler som bedoms tillrickliga for
mattliga trafikmangder och hastigheter. Vid
hogre hastigheter och trafikmingder bor
vigrensbredden 6kas — dock inte si mycket
att fyrfaltskorning pa tvafiltsvigar upptri-
der i storre omfattning. Vigrenar forutsittes
tydligt markerade genom malning eller kom-
trasterande beldggning.

For den enklare fyrfiltssektionen som av-
ses fylla luckan mellan tvafiltssektionerna
och motorviagssektionen foreslas ocksa vig-
rensbredden 2,0 m.

For motorvagssektionen har gruppen inte
ansett sig kunna foresld 2,0 m vagrenar. Be-
hovet att helt kunna komma av korbanan
aven med breda fordon har bedomts moti-
vera en sankning av viagrensbredden endast
till 2,5 m. Inre viagrenar pd motorvagssek-
tionen foreslds minskade fran 1,5 till 1,0 m.

Korfaltsbredd

Med hinsyn till den rekommenderade minsk-
ningen av vigrensbredden och till vad som
framkommit i kapitel 2 och 3 har gruppen
ansett det nodvandigt att foresla vissa Ok-
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ningar av korfilts- och korbanebredder. Sa-
lunda foreslas med hénsyn till trafikanter-
nas val av korhastighet att en korfiltsbredd
av 3,75 m anvands pa vigar avsedda fOr
hoéga hastigheter. Korfiltsbredden 3,0 m
foreslas endast anvédnd pa lagtrafikerade vi-
gar.

Genom introducerandet av 3,75 m Kkor-
faltsbredd och ett forhallandevis storre ut-
nyttjande av 3,5 m korféltsbredd i stillet for
3,0 m erhalls okad trafiksidkerhet och res-
hastighet speciellt vid hogre trafikfloden
med inslag av stora utrymmeskriavande for-
don och fordonskombinationer.

Pa grundval av vad som redovisats i ka-
pitel 3 samt bakgrundsmaterialet till nu-
varande normer vill gruppen dessutom fore-
sla att stigningsfilt anordnas frikostigare dn
hittills. Det forefallet motiverat att vid storre
trafikfloden anordna sddana filt dven vid
lutningar svagare an 30 9/qo.

Mittremsa utan ricke

Med ledning av vad som hittills framkom-
mit foreslas tills vidare 12,0 m som minimi-
matt for mittremsa utan racke. Vid matt-
liga och laga markldsenkostnader kan @nnu
bredare mittremsa vara motiverad genom de
kostnadsminskningar som kan uppnas ge-
nom enklare 16sning av mittremsans avvatt-
ning. En bredare mittremsa bor efterstriivas
ocksa med hénsyn till de fordelar fran tra-
fiksdkerhetssynpunkt som erhélls. Inom vig-
verket pagaende utredningsarbete, som ex-
pertgruppen tagit del av, tyder pa att en
mittremsbredd om 15 a 20 m kan vara dnnu
lampligare som normal standard in ovan
angivna 12,0 m.
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Mittremsa med ricke

Minimattet pa mittremsan bestimmes av
kravet pa utrymme for mittricke o. d. Som
normalt minimimatt pad mittremsa foreslas
i avvaktan pa pagaende utredningar 3,0 m.
Namnda utredningar tyder pa att forutom
for riacke erfordras utrymme som tillater
racket att deformeras vid pakorning utan att
inkrakta pa korbaneutrymmet. Frigan om
vid vilka mittremsbredder ricke ar ekono-
miskt motiverat dr ocksa foremal for utred-
ning.

Linjeforing

Expertgruppen vill framhalla behovet av en
teknik vid val av linjeforing grundad pa
trafikens reshastighet och sdkerhet. Av skil
som redovisats i det foregaende har det inte
varit mojligt att nu peka pa en sadan teknik.
Behovet av minimiviarden for fri sikt kvar-

star dock fortfarande. Hir anser emellertid
expertgruppen att begreppet dimensioneran-
de hastighet bor undvikas med hinsyn till
dels risken for sammanblandning med res-
hastighetsbegreppet, dels att dimensioneran-
de hastighet enligt definition avser att ange
den trafiksdkra hastigheten for ett ensamt
fordon och inte for aktuella trafikfloden.

Med hinvisning till de Overslagsberik-
ningar och bedomanden som redovisats
bl. a. i avsnitt 4. 4 foreslas for klassificering
av en vigs minimistandard i plan och profil
introducerandet av standardklasser enligt
tabell 4: 19.

Valet av linjeforing bor emellertid i forsta
hand grundas pa ekonomiska berdkningar
och bedomanden av Ovriga relevanta fakto-
rer i det enskilda fallet. Speciellt torde detta
gilla vid projektering av motorvig eller
annan fyrfaltig véag. I berékningarna och be-
domningarna bor da inbegripas dels vig-
kostnader och kontinuitetskrav, dels konse-
kvenser for trafikanterna sasom fordons-
kostnader, tidsforbrukning och trafikolyc-
kor.

Tabell 4: 19. Stoppsikt och minimiradier vid olika standardklasser.

Minimiradie, m

Vertikalkurva Horisontalkurva,

Standard- Stoppsikt? (konvex) (frisiktskurva) Normalt tillimplig
klass* m Ry R#* vid typsektion
Motorvig

A (120) 250 (170) 26 000 7604 32,0

B (100) 170 (125) 12 000 76045 32,0
Ovriga fyrfiltsvigar
Tvafiltsvagar

B (100) 170 (125) 12 000 5308 21,0. 11,5

C (80) 110 (100) 5000 3408 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 gdllande
normer. Eftersom den dimensionerande hastigheten dr ett rent teoretiskt begrepp och viss risk finns
for forviaxling med reshastigheten foreslds i stillet att benimningen standardklass A, B, C och D

infors.

? Vardena inom parentes anger motsvarande stoppsikt enligt gdllande normer.

8 Vid sidofriktionskoefficient 0,1 och skevning 5 %.

¢ Horisontalkurvor med begrinsad sikt och kombinerade vertikal- och horisontalkurvor skall
medge minst stoppsikt for vigar med skilda kdrbanor.

5 Med hénsyn till trafikanternas val av korhastighet pd motorvdg har det bedomts nddvéandigt att
for motorvig klass B sdtta samma krav pa radien i frisiktskurvor som for motorvig klass A.

¢ Horisontalkurvor med begridnsad sikt och kombinerade vertikal- och horisontalkurvor skall
medge minst stoppsikt for vigar med skilda kérbanor och minst savél stoppsikt som motessikt (~
dubbla stoppsikten) for tvéfiltiga vdgar (giller dven vid etapputbyggnad av forsta korbanan i en

motorvig).
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Typsektioner

Typsektion 32,0. Motorvigssektion med
minst 12,0 m mittremsa, tva korbanor 7,5 m
och yttre vagrenar 2,5 m. Linjeforingen ges
hog standard, (Klass A eller B), och kors-
ningar utfors som trafikplatser med plan-
skilda korsningar. Tillimpas for trafikfloden
over 6 000 fordon per drsmedeldygn under
Oppningsaret. Etapputbyggnad bor overvi--
gas med hinsyn till framtida trafikutveck-
ling. Sektionen motsvarar fjédrrled typ I en-
ligt SCAFT’s definition! . (SCAFT = Stads-
byggnad, Chalmers, Arbetsgruppen for
Forskning om Trafiksdkerhet.)

Typsektion 21,0. Enkel (fyrfiltssektion
som avses fylla luckan mellan den nimnda
motorvagssektionen och tvafaltssektionerna.
Utfors med smal mittremsa, 3,0 alternativt
5,0 m med lampligt ricke e.d., tvdA 7,0 m
korbanor och yttre viagrenar 2,0 m. Linje-
foringen ges normal till hog standard,
klass C resp. B beroende pa anldggnings-
och marklosenkostnader. Korsningar utfors
planskilda dar si erfordras med hénsyn
till forekommande trafikfloden, i &vrigt
som plankorsningar. Tillimpas for trafik-
floden Over 6000 fordon per Aarsmedel-
dygn under Oppningsaret. Pa landsbygden
bor sektionen anvindas for infartsled till
stad om leden inte ingar i ett storre sam-
manhingande motorvigssystem. Sektionen
motsvarar fjarrled typ II samt primirled
typ I och II, sekundirled typ I och II samt
matarled enligt SCAFT’s definitioner.

Typsektion 11,5. Tvafaltig vig med 7,5 m
korbana och 2,0 m breda vigrenar. Linje-
foringen ges normal till hog standard, dvs.
klass C resp. B. Korsningar utférs normalt
som plankorsningar, men planskilda di sa
erfordras med hénsyn till férekommande
trafikfloden. Tillimpas for trafikfloden
2 500-6 000 fordon per arsmedeldygn under
oppningsaret. Sektionen kan utnyttjas for
tvafiltiga leder enligt SCAFT.

Typsektion 9,0. Tvafiltig vag med 7,0 m
korbana och 1,0 m breda vigrenar. Linje-
foringen ges normal standard, klass C.
Korsningar utfors normalt som plankors-
ningar. Tillimpas f6r trafikfloden 1 500-
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2500 f/AMD o6ppningsaret. Sektionen kan
utnyttjas som tvafiltig primirled, typ II,
som tvafiltig sekundérled och som matarled
enligt SCAFT’s definition.

Typsektion 7,0. Tvafaltig vag med 7,0 m
korbana utan egentliga vigrenar. Linjefo-
ringen ges normal standard, klass C. Anslut-
ningar utférs som plankorsningar. Tillampas
for trafikfloden 500-1500 f/AMD Gpp-
ningsaret. Sektionen kan utnyttjas som ma-
tarled enligt SCAFT’s definition.

Typsektion 6,0. Tvafaltig vig med 6,0
m korbana utan vigrenar. Linjeforingen kan
ges ldgre standard #n for Ovriga sektioner,
klass D alternativ normal standardklass C.
Anslutningar utfors som plankorsningar.
Tillampas for trafikfloden 200-500 f/ AMD
oppningsaret. Vid trafikfloden under ca 200
f/AMD bér enfiltig vig med motesplatser
overvigas. Sektionen bor inte tillimpas for
leder utan endast gator enligt SCAFT’s de-
finition.

Expertgruppen har inte ansett sig behova
ta stdllning till utformningen av typsektion
for enfiltig vdg med motesplatser. Vigar
med sd laga trafikfloden som hir dr aktuella
bor med hidnsyn till resursknappheten inte
komma i fraga for utbyggnad som allménna
vagar.

I sina Overviganden har expertgruppen
efterstriavat ett samhéllsekonomiskt betrak-
telsesitt. De kalkyler och bedomningar som
gjorts avser att belysa hur ett sddant betrak-
telsesdtt kan tillimpas vid valet av geome-
trisk utformning for trafikleder. Som under-
lag for kalkylerna har erfordrats kvantita-
tiva data och virderingar rorande trafikens
reshastighet, fordonskostnader och trafik-
olyckor, samt kunskaper om dessa faktorers
samband med den geometriska utformning-
en. Kdnnedom har erfordrats dven om vig-
byggnadskostnaden f&r olika typsektioner
och linjeforing, samt hur dessa kostnader
paverkas av terriangforhallanden m. m.

Som framgatt av beskrivningen av de
genomforda kalkylerna har dessa i ej ovi-
sentlig grad mést baseras pd osidkra an-

1 SCAFT 1968: Riktlinjer for stadsplanering
med hénsyn till trafiksdkerhet. Statens planverk,
publikation nr 5. Stockholm 1967.
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taganden. Resultaten méste bedomas med
hinsyn hirtill. For att astadkomma en god
hushallning med de ekonomiska resurserna
ar det enligt expertgruppens uppfattning
nodvindigt att fordjupa de kalkyler som hir
skisserats och att genom fortsatt forskning
och studier av utférda vagprojekt inhdmta
bittre kidnnedom om de faktorer och sam-
band som paverkar trafikekonomin. Det
bor ankomma pa végverket att svara for
detta fortsatta utvecklingsarbete.
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Underbilaga 4.1

4.1.1 Forsok att med hjilp av trafikekono-
misk bedomning bestimma vid vilket trafik-
flode viss typsektion bor viljas

Denna studie syftar till att belysa vissa
faktorers betydelse vid val av vigstandard.
Den ir uppdelad i tre avsnitt, dar de tva
sista — val mellan motorvag och tvafiltig
viag resp. val mellan olika tvafdltsviagar —
utgors av direkta berdkningar, som anger
vid vilka trafikfloden viss typsektion bor
viljas vid olika trafikutveckling, byggnads-
kostnader m. m. Det bor uppmirksammas
att de tvd avsnitten skiljer sig i friga om
kvalitet. Berdkningsresultatet i avsnitt 4.1.1.2
— val mellan motorvdg och tvafiltig viag —
maste tillmétas storre betydelse dn avsnitt
4.1.1.3 — val mellan tvafaltiga vidgar. Det
senare fir nidrmast ses som ett forsok att
med hjilp av tillgdngligt statistiskt material
ange sambandet mellan trafikflode och val
av typsektion vid olika antaganden om
byggnadskostnader och trafiktillvixt. Da
emellertid valet av vigstandard dr beroende
av bl.a. investeringstidpunkt och vigbygg-
nadsanslag skall forst dessa samband disku-
teras.

4.1.1.1 Synpunkter pd sambandet planering
— viginvesteringar — vigdimensionering
Inledning

Vi utgér frdn ett vignit — vigsystem -
vilket kan anses sammansatt av dels ett antal

80

Studier 1 val av typsektion

befintliga delstrickor, dels ett antal plane-
rade. Dessa delstrickor — befintliga eller
planerade — skall i fortsdttningen kallas ob-
jekt. Vi forutsitter vidare, att vi vet stor-
leken av det arliga investeringsanslaget for
de nidrmaste aren. Det aligger nu vigplane-
raren att hitta den fordelning av anslagen
mellan olika objekt som ger systemet en op-
timal 16sning sett 6ver hela kalkylperioden.
Med »optimal 16sning» kan tills vidare av-
ses, att vid ett givet trafikbehov nuvirdet
(D) av trafik-, underhalls- och byggnadskost-
nader skall vara minimum. I sin strdvan att
uppnd en optimal 16sning radder planeraren
bl.a. dver tre visentliga handlingsparamet-
rar:

val av investeringsobjekt ()
val av investeringstidpunkt (t;)
val av dimension (GB)

Det giller siledes att for kalkylperioden
hitta den kombination (j, t;, d;) som mini-
merar virdet pa @.

I tabellerna 4: 20—4: 23 visas tva enkla
kalkylexempel. Av dessa framgar, hur vir-
det pa @ varierar med olika kombinationer
av (j, t;, d;). Det kan visas att valet av
viagdimension inte dr oberoende av virdet

1 Beteckningarna innebdr, att vi numrerar
objekten j=1, 2, 3... Att vilja investerings-
objekt ar liktydigt med att vélja en del av objek-
ten, d. v.s. nagra av numren 1, 2, 3... De ut-
valda objekten betecknas hdr med {j}. Motsva-
rande investeringstidpunkter och_dimensioner
far d beteckningarna {¢ } och {d }.

SOU 1969: 57



Tabell 4:20. Investeringskostnad (miljoner Tabell 4:21. Diskonterade trafikkostn. (mil-

kr). joner kr).

Objekt Vigtyp 2 Vigtyp 3 Atgird

ja > 6 Tidpkt 7, Tidpkt 7,

=2 4 6 Objekt dy ' ds dt dy d,

]:=3 2 4

1= 6 10 j=1 6. .8 9 F 8
j=2 e 100 775
j=3 4.9 e
y W 9 5 1241 9

1 Ingen atgird.

Tabell 4:22. Arligt anslag=10 miljoner kr r=6 %

Investeringskostnad
.3 Nuvirdet av
Objekt (j=) investe-
rings- Investe-
Investe- 1 2 3 4 kostn. rings- Trafik- P=%
ringsalt. L "1 Gy ity ty g ty 1y kostn. kostn. kostn.
1 210 450 4 W0 0 10 10 10 18,33 20,00 38,33
2 Qe 2 PR S Y 10 0 10 10 18,33 23,00 41,33
3 6 0 0. 0 40000 0 10 10 10 18,33 25,00 43,33
4 0 6 1 A ¢ T ¢ A dny. .0 10 10 18,33 25,00 43,33
5 0 6 O a0 6 10 10 10 18,33 2500 43,33
6 6 0 4 0 0 4 0/-%.6 10 10 18,33 24,00 42,33
7 0F g 0 420770 10 0 10 10 18,33 23,00 41,33
8 6 0 4 #0400 0 10 10 10 18,33 21,00 39,33

Tabell 4:23. Arligt anslag=6 miljoner kr r=6 %

Investeringskostnad
=z Nuvirdet av
Objekt (j=) investe-
rings- Investe-
Investe- 1 2 3 4 kostn. rings- Trafik- D=2
ringsalt. t, 1y fy [y ty oy Iy I, Iy Iy kostn. kostn. kostn.
1 6.0 AN e 0L 0 66 Tl 27 38
2 0 1:6 G001 10 0 o0 6 .6 11 25 36
3 21540 40001050 0 6 6; -6 11 26 37
4 0 2 0 4 0 O x50 6" 6 11 28 39
5 0 0 4. 08 20 0 6 6" 16 11 28 39
6 Qi1 0 0lnip B 1205 1 2 6 0 6/ 16 11 30 41
7 6 0 01 108 C0e () 0 6 6.6 11 27 38
8 0% 6 050 08 R0 650 6. 6 141 26 37
9 6L 05 L 4217107 "2 00 63176 11 29 40
10 016 4 =05 02050 0.0 6 6 11 30 41
11 2 -0 0.6 4 0 (1 1) 616 11 26 37
12 0.2 6 0 0 4 0L 0 6 6 11 2o 36
13 2 0 0! 20 s Y 016 GRS 11 30 41
4 Oetrii 0! 53050054 6.0 6 6 1 30 41
Anm. till tabellerna 4: 20—23.
Forutsattningar:

Vigsystemet bestdr av 4 objekt vilka alla f.n. tillhér Vagtyp 1 (d,). Véagtyp 3 (ds) har den bista
standarden (motorvag).
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pé Ovriga tva handlingsparametrar. I exem-
pel 1 ger alternativ 1 den optimala 16sning-
en, under det att alt. 2 eller 12 &dr den bésta
i andra exemplet. Tittar vi speciellt pa ob-
jekt nr 2 visar det sig, att det i forsta exemp-
let hade varit bdst med en utbyggnad till
viagtyp 2, medan det varit 1onande att vilja
viagtyp 3 — dvs. en betydligt hogre vig-
standard — i det senare exemplet. Skillna-
den mellan ex. 1 och ex. 2 bestar i att an-
slaget minskat fran 10 milj. kr per ar till 6.
En fordndring av viganslaget kan alltsa ha
en markant inverkan pa valet av vigdimen-
sion. Med dessa exempel vill vi illustre-
ra, att det existerar andra faktorer #n tra-
fikflodets storlek som #r av betydelse vid
valet av vagdimension.

Men i planeringsammanhang stoter man
ofta pa uttryck av typen »dimensionerande
trafik» och... som dimensionerande tim-
trafik viljes 30: e timmen», vilka vi sale-
des anser vara missvisande. For det forsta
ger dessa formuleringar ett intryck av att
det enbart vore trafikens storlek, som hade
en avgorande betydelse vid véginvesteringar.
For det andra finns det viss risk att man
alltfor ensidigt 4dgnar sin uppmairksamhet
at dimensionsvalet och glommer det inbor-
des beroendet mellan de tre handlingspara-
metrarna.

Nedan fortydligas inneborden av begrep-
pen vigdimension, investeringstidpunkt m. m.
Direfter foljer en kort genomgang av de
faktorer, vilka paverkar vardet pia hand-
lingsparametrarna. Man bor observera, att
varje faktor direkt eller indirekt kommer att
paverka vardet pad (j, t;, dy) till foljd av det
inbordes beroende som rader mellan de tre
handlingsparametrarna. Vidare diskuteras
helt kort principen for en s. k. malsittnings-
och dimensioneringsfunktion, dvs. ett ana-
lytiskt uttryck for de samband och virde-
ringar, vilka ger den efterstrivade optimala
1osningen. Slutligen ldmnas en sammanfatt-
ning av de viktigaste konklusionerna.

Handlingsparametrar avser hir investe-
ringsobjekt, investeringstidpunkt och dimen-
sion.

Objekt dr en befintlig eller planerad vig-
stricka.
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Viigsystem ar ett sammanfattande ord for
de objekt som ingar i ett vagnait.

Dimension avser en vags fysiska utform-
ning sidsom korfiltsbredd, antal korfilt,
kurvradier, barighet, antal viagkors per km,
osv.

Investeringstidpunkt avser tidpunkt for
objektets fardigstallande.

Investeringsobjekt utgdr 1 princip varje
befintligt eller planerat objekt, som kan bli
foremal for en investering. Av alla dessa
mojliga investeringar dr det givetvis endast
ett fital som kommer till utférande.

Planeringsfaktorer

Som ndmnts bestims handlingsparametrar-
na — bland dem valet av dimension — av ett
antal olika faktorer, vilkas betydelse varie-
rar vid planeringen av olika végstrackor. I
nagra fall ar det kanske trafikens storlek,
som har den avgorande betydelsen for val
av dimension. I andra fall kan det vara
t. ex. sociala och politiska fragor, trafiksa-
kerhetsfragor, kapitaltillgdngar etc. som ar
mest bestimmande for val av dimension.
Eftersom valet av dimension maste gilla for
en lang tidsperiod, inom vilken fordons-
maingdernas arsmedeltal och utseendet av
trafikens rangkurva radikalt kan tankas for-
dndras, ar det svart att utse nagon trafik
som »dimensionerande». Det maste istdllet
vara si som tidigare papekats, att det rader
ett samband mellan dimension och ett antal
andra faktorer, som varierar med tiden. D&
dessa emellertid ocksa inverkar pa val av
savdl investeringstidpunkter och objekt, sa
skall vi hdar anvidnda bendmningen plane-
ringsfaktorer.

Nedan foljer en sammanstillning av de
planeringsfaktorer som vi anser inverka pa
valet av viarde pa handlingsparametrarna.
Inget forsok gors att har beskriva denna
inverkan.

a) val av tidshorisont

b) vigsystemets avgransning

c) trafikens berdknade utveckling (Mitt
t.ex. i drsmedeldygnstrafik och rangkurva
for arets alla timtrafikfloden)

d) trafikens sammanséttning
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e) vignitets standard

f) kontinuitetskrav

g) kostnader for bensin, olja, gummi etc.

h) trafikolyckor

i) kostnader for viagunderhall (drift) etc.

j) byggnadskostnader och byggnadstid

k) berdknat virde av den tid, som trafi-
kanter och gods kommer att tillbringa pa
vagstriackan

1) samhilleliga effekter i form av inkomst-
omfordelningar, strukturomvandlingar, m. m.

m) sambhillelig virderingsnorm for sam-
manvigning av kostnader och intdkter un-
der olika tidsperioder (kalkylrantefot)

n) sambhillelig kapitaltillging for viagin-
vesteringar

o) arbetskraftstillgingar

p) projekteringsresurser och administra-
tiv kapacitet

q) politiska krav, m. m.

Trafikprognoserna bor avse utvecklingen
av savial Aarsmedeldygnstrafiken som Ars-
rangkurvan. Prognoserna kan dessutom be-
hova differentieras for personbilar och last-
bilar. Det omgivande vignitets framtida
standard maste dven beaktas. Hinsyn bor
dven tas till ev. framtida kostnadsforind-
ringar betrdffande bensin, olja, gummi, un-
derhall, projektering, konstruktion, m.m.
Den relativt sett allt dyrare arbetskraften
bor avspeglas i en prognos Sver tidsvirde-
ringen.

Prognoser maste goras Gver framtida till-
gang pa kapital for viginvesteringar, arbets-
kraftstillgang m. m.

Det virde som bor asittas olika plane-
ringsfaktorer i en viss planeringssituation
kan ofta vara svart att ange. Inte sillan
ir ocksa kunskapen om de riddande sam-
banden bristfillig. En mojlighet, att be-
doma denna osdkerhet och dess inverkan
pa slutresultatet av planeringen, ges i form
av s. k. kinslighetsanalys.

Malsdttnings- och dimensioneringsfunktion

Vi dr vil medvetna om svirigheterna att
astadkomma analytiska uttryck for de sam-
band som kan antas rdda mellan planerings-
faktorer och vidrden pd handlingsparamet-
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rarna. Likvidl tror vi, att det ar mojligt att
skapa meningsfulla uttryck.

Antag, att vi har ett vdgsystem och ett an-
tal mer eller mindre 6msesidigt beroende al-
ternativ for vaginvesteringar i detta vig-
system. Som vi tidigare sett, ar valet av ett
investeringsobjekt (nr j) entydigt bestimt av
dess investeringstidpunkt (t;) och dess dimen-
sion (d;) varfor vi soker erhdlla en méngd
sddana »tripplar» (j, t;, d;) i form av
investeringsprogram. Varje investeringspro-
gram bestar alltsd av ett antal tripplar, som
utvalts efter en foretagen virdering av pro-
grammet. Virderingen gors da med hin-
syn till de relevanta planeringsfaktorerna
och ofta genom en sammanvigning av des-
sa i form av en virderingsfunktion (en s. k.
malsittningsfunktion). Om vi betecknar
funktionens virde med &, sa erhaller vi
for viagsystemet ifraga:

D =f{jt;d; o5, 52, - o0t (1)

Hair betecknar oy, a;5, . . ., oy storleken av
planeringsfaktor nr 1, 2, ..., N for alternativ
nr j. Beteckningen »{ }» innebér, att vi har
en malsittningsfunktion for en mingd av
alternativ.

Lat formuleringen beteckna det samman-
lagda och diskonterade vérdet av trafik-,
drift- och investeringskostnader for vagsyste-
met ifriga. Vi soker minimera detta virde
genom att variera
a) méngden av ingdende alternativ { j}

b) investeringstidpunkten for dessa alternativ

{1}
¢) dimensionen for dessa alternativ {d,}

Vi kommer alltsd att utfora foljande opera-
tion:
Minimera @ =f{j, t,,d;, otj3, atja -+,
Nt s 1 dj}
Resultatet av denna minimering framkom-

mer genom att man vid minimivardet Q)om
erhaller det minimerande programmet, d. v. s.

(2

en »optimal» kombination av objekt {1_}, tid-
punkter {z,} och dimensioner {d;}. Fér
varje vigstracka j far vi pa detta sitt fram en
optimal dimension z?j, som dr saddan, att den
skall gilla fr. o. m. tidpunkten t;, d.v.s.
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fr. 0. m. den optimala investeringstidpunkten.
Fore denna tidpunkt betecknas den existe-
rande dimensionen som varande optimal.
Det framgir ocksd nu klart, att om man
indrar pa planeringsfaktorernas storlek, sa
dndrar man ocksd pa sambandet (2), vilket
medfor, att man kan erhalla andra optimala

dimensioner {d,}. En vigstricka kan sa-
lunda enbart sidgas ha optimal dimension
under givna virden pd planeringsfaktorerna.
Genom t. ex. kinslighetsanalys kan dven stu-
deras hur planeringsfaktorernas fordndringar
paverkar fordndringar i den optimala dimen-
sionen.

Sammanfattning

a) Handlingsparametrarna investeringsob-
jekt, investeringstidpunkt och dimension &r
inbordes beroende. En vidgplanering som
inte tar hinsyn till detta 16per risk att ge
ett inoptimalt vignit.

b) Det finns ett flertal faktorer, vilka
kan vara av betydelse vid bestémmandet av
den optimala 16sningen. En viktig sadan &r
trafikflodets storlek, men denna behover
inte vara den enda avgorande faktorn.

c¢) En s. k. malsittningsfunktion ar ett
meningsfullt och effektivt hjdlpmedel i en
strdvan att uppna en optimal vigplanering.

4.1.1.2 Val mellan motorvag och tvafiltig
viag av hog standard

Av de tre handlingsparametrarna som dis-
kuterats i 4.1.1.1 val av investeringsobjekt,
val av investeringstidpunkt samt val av vig-
standard (var, nir, hur) skall hir valet av
vigstandard belysas. Hirvid beaktas en-
dast en del av de planeringsfaktorer som
angetts i 4.1.1.1 namligen trafikanternas
och vighallarens direkta kostnader under
en given tidsperiod vid varierande fordons-
flode och trafiktillvixt. Under forutsittning
att investeringsmedlen ricker, bor den sek-
tion viljas som ger minsta nuvirdekostna-
der inom tidsperioden. D4 det finns skél an-
taga att det bdde pa kort och lang sikt kan
rdda knapphet pid viganslag belyses dven
konsekvenserna av detta.
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Berdkningarna avser landsbygdsforhallan-
den och det forutsitts att trafikflodenas
storlek (trafikutvecklingen) pa den nya vi-
gen dr oberoende av typsektion. En even-
tuell anvindning av befintlig vég till paral-
lellvdg antas inte heller paverka valet av
typsektion. Berdkningarna avser en stricka
pa en km dér inga anslutningar till ovriga
vigar stor trafikbilden. Foljande kostnader
beaktas i berdkningarna:

1. Tidskostnader for trafiken

2. Fordonskostnader

3. Olyckskostnader

4. Driftkostnader for vigen

5. Byggnadskostnader for vigen.

Hinsyn har inte tagits till skillnader i
bekviamlighet och noje att firdas pa olika
vigsektioner pad grund av svarigheterna att
kvantifiera och vérdera dessa faktorer.

De i denna studie angivna trafikflodes-
siffrorna avser genomsnittligt antal fordon
per dygn. Vid jimforelse med f/ AMD-vir-
den, erhdllna genom maskinella trafikrik-
ningar, maste darfor en upprikning goras.
For att bestimma f/ AMD-virden pa vigar
anviander sig viagverket av trafikriknema-
skiner som registrerar axelpar. Ett treaxligt
fordon registreras sélunda som ett och ett
halvt fordon. Detta medfor att f/ AMD-vir-
dena dr hogre an det verkliga antalet for-
donspassager pa ett vigavsnitt. Ett flode pa
t.ex. 5500 f/dygn motsvaras silunda av
f/ AMD-virdet pa ca 5 800.

Tidskostnader

For att erhalla en sammanfattande bild som
ticker alla drets flodesnivier, kan alla
arets timmar registreras i ett diagram efter
storleken av trafikflodet. En siddan grafisk
bild bendmnes »arsrangkurva.

15 arsrangkurvor har framtagits av G.
Eriksson, se figur 3:9 och 3:10. Darvid
utvaldes vagsnitt pd landsbygden dir man
forvantade sig olikartad karaktdr och stor-
lek pa trafiken. Rangkurvorna tyder dock
pa att timtrafiken under den n-te timmen
ar relativt konstant i procent av Aarstra-
fiken, vilket skulle innebdra att hela arets
trafik over ett vigavsnitt till stor del kan be-
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Figur 4: 14. Sambandet mellan trafikens medel-
hastighet och trafikflodet per timme for tvafiltig
vig resp. motorviag enligt Highway Capacity
Manual (HCM).

skrivas med arsmedeldygnsvirdet och en
kdnd fordelning.

Denna studie anviander den fordelnings-
funktion som erhé6lls i en punkt utanfor
Angelholm &r 1965. Nagon hinsyn till att
fordelningen kan dndras med tiden har inte
tagits.

Sambandet enligt Highway Capacity Man-
ual (1965) mellan trafikens medelhastighet
och trafikflodet per timme for en motorvag
och en tvafiltig vdg i plan och kuperad
terrang visas i figur 4: 14. Lastbilsandelen
har antagits vara 10 procent och medelhas-
tigheten for fordon som &r ostorda av oOv-
rig trafik har satts till 110 km/h pa motor-
vig och 90 km/h pa den tvéafiltiga vigen.
Genom att anvinda arstrafikens fordelning
och sambandet mellan hastighet och trafik-
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flode kan den totala tidsforbrukningen un-
der ett ar pa en stricka av en kilometer
berdknas vid varierande fordonsfloden for
resp. typsektion. Vid oOverskriden kapaci-
tet pd den tvafaltiga viagen har medelhas-
tigheten for fordonen antagits vara 36 km/
h. Resultatet av berikningarna framgir av
figur 4: 15.

Vigens brukstid har antagits vara 30 ar,
dvs. fr.o.m. ar 1970 t.o.m. ar 1999.
Foljande trafikutvecklingsindex anvindes.

Prognos 1

1970 - 1,00, 1975 — 1,24, 1980 -
1,46, 1985 - 1,59, 1990 - 1,69,
- 1,80, 1999 - 1,86.

Trafikutvecklingen enligt prognos 1 ar
ekvivalent med det snabbaste tillvixtalter-
nativet i vigverkets flerarsplanarbete ar
1966.

I kalkylen anvinds ett tidsvirde av 11,70
kr per fordonstimme for ar 1970. Vardet
har erhallits genom att viga samman tids-
varderingen for ett fordonsflode bestidende
av 90 procent personbilar och 10 procent
lastbilar och bussar. Den genomsnittliga be-
liggningen antages vara 2,1 resp. 1,2 per-
soner per fordon for person- resp. lastbilar.
Vidare har forutsatts en arlig 6kning av tids-
virdet med 3 procent i fasta priser. Genom
att sammanstilla tidsforbrukning och tids-
viardering kan tidskostnaden for trafiken be-
riknas for de alternativa typsektionerna.
Figur 4: 16 visar totala tidskostnaden under
perioden 1970-1999 Kkapitaliserad efter 8
procent till 1970 (nuvirdet) for olika for-
donsfloden per dygn under Oppningsaret
(1970). Varje punkt lings den horisontella
axeln motsvarar siledes den totala trafiken
1970-1999 vid angivet genomsnittligt for-
donsfléde 1970.

I avsnitt 4.1.1.4 visas hur hastighetsfor-
delningen och darmed hastighetsstandarden
fordndras med tiden pa en tvafiltig vdg och
motorvdg vid en viss trafikutveckling. Ta-
bellerna ger mojlighet att félja hur trang-
seln, som Gkar med trafikens tillvdxt, tvingar
allt fler forare att firdas med liagre genom-
snittshastighet.

1995
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Figur 4: 15. Beriknad tidsforbrukning per km tvafiltig vig resp. motorvég for den totala trafiken
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Figur 4: 16. Nuvirdet ar 1970 av tidsforbrukningen per km tvafiltig vidg resp. motorvig for den to-
tala trafiken under perioden 1970—1999, angivet for olika trafikfloden 4r 1970.
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Figur 4:17. Antagna fordonskostnader per km

vid olika hastigheter.

Fordonskostnader

Fordonskostnaderna varierar med hastighe-
ten. Det samband som hir anvinds visas
i figur 4: 17. Fordonskostnader for de for-
don som kor ryckigt pa grund av att vi-
gens kapacitet dr Overskriden har antagits
till 25 ore per fordonskm. Vid berékningen
av tidskostnaderna framkom som delresul-
tat fordonens hastighetsfordelning. Denna
fordelning och sambandet mellan hastighet
och kostnader ger de totala arliga vigbe-
roende fordonskostnaderna vid olika trafik-
floden, figur 4: 18. Fordonskostnaderna i
plan och kuperad terring pa den tvafal-
tiga viagen blir ndstan ekvivalenta. Endast
ett samband mellan kostnader och trafik-
flode har darfor inritats i figuren. En nu-
vardesberakning efter 8 procent over perio-
den 1970-1999 av de vigberoende fordons-
kostnaderna visas i figur 4: 19.

Olyckskostnader

Frekvensen av antalet polisrapporterade
olyckor &r enligt undersokningar 0,1 resp.
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Figur 4: 18. Berdknad vdgberoende fordonskostnad per km tvaféltig vag resp. motorvig for den to-

tala trafiken under ett ar.
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Figur 4:19. Nuvirdet ar 1970 av de vidgberoende fordonskostnaderna per km tvafiltig vdg resp.
motorvig for den totala trafiken under perioden 1970—1999, angivet for olika trafikfloden ar 1970.
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Figur 4: 20. Beriknad olyckskostnad per km tvafiltig vdg resp. motorvag for den totala trafiken
under perioden 1970—1999, angivet for olika trafikfiloden ar 1970.
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Figur 4: 21. Nuvirdet ar 1970 av olyckskostnaderna per km tvafiltig vag resp. motorvig for perio-
den 1970—1999, angivet for olika trafikfloden ar 1970.

0,5 per miljon fordonskilometer pa motor-
vig resp. tvafiltig vdg langs korsningsfria
strickor, jfr kapitel 2. Med antagandet att
landsbygdsforhéllanden rader, anvindes som
genomsnittlig kostnad ett virde pa 50 000
kr per polisrapporterad olycka, jfr kapi-
tel 8 i bilaga 2 till vigplaneutredningen.
Figur 4: 20 visar olyckskostnaderna vid olika
fordonsfléden och figur 4: 21 nuvirdet ar
1970 efter 8 procent av olyckskostnaden
under perioden 1970-1999. Néagon hin-
syn till eventuell stérre olycksrisk i kuperad
terrdng har inte tagits.

Driftkostnader

Berdkning ger till resultat att driftkostna-
derna dr for sma for att namnvért paverka
slutresultatet. De har déarfor inte medtagits
hir.

Byggnadskostnader

Vigbyggnadskostnadernas storlek dr mycket
varierande. De har hidr antagits till 2,5
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miljoner kr per km motorvag och 0,75 mil-
joner kr per km tvéfiltig vig ar 1970.

Sammanstdllning

Nuvirdet ar 1970 efter 8 procent av de tidi-
gare beskrivna tids-, fordons-, olycks- och
byggnadskostnader under perioden 1970-
1999 pia en km har adderats for motor-
vigen och den tvafiltiga viagen i plan och
kuperad terrang, figur 4:22. Skérnings-
punkten mellan kurvorna visar vid de givna
forutséttningarna vid vilket minsta fordons-
flode ar 1970 som det stiller sig mest eko-
nomiskt att bygga motorvig jamfort med
en tvéfiltig vig. Om antagandena giller och
inga andra hédnsyn behdver tas bor motor-
vag byggas vid genomsnittliga fordonsflo-
den per dygn ar 1970 pa minst 5 000 i kupe-
rad terrang och 5900 i plan terring.

Inverkan av dndrade antaganden

I nuvirdesberakningar av trafik- och bygg-
nadskostnader maste en mangd mer eller
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Figur 4:22. Nuvardet ar 1970 av byggnads-,
olycks-, tids- och vdgberoende fordonskostna-
der per km tvaféltig vig resp. motorvidg under
perioden 1970—1999, angivet for olika trafik-
floden ar 1970.

mindre osdkra antaganden goras. For att
utrona hur dndrade antaganden péaverkar re-
sultatet har ytterligare en del berdkningar
utforts. Vid en &dndring av ett antagande

och i ovrigt oforandrade virden och berak-
ningsmetoder har erhillits de resultat som
framgar av tabell 4: 24. Inverkan av @ndra-
de byggnadskostnader kan studeras genom
att parallellforskjuta kurvorna i figur 4: 22.

Tabellen kan emellertid dven tas som ut-
gangspunkt for ett resonemang om vig-
anslagens storlek och den samhalleliga kal-
kylrantan. Om viganslagen inte racker till
att utfora alla investeringsobjekt som &r
lonsamma vid givna forutsittningar kan det-
ta bero antingen pa tillfillig kapitalknapp-
het eller pa att den anvinda kalkylrante-
foten &r for lag. Lat oss forst anta att kal-
kylridntan ar riktig och att det rader kapital-
knapphet. I detta fall bor vigbyggnadskost-
naderna viga tyngre #dn trafikantkostnader-
na. Denna effekt kan illustreras genom att
byggnadskostnaden for motorvig Okas ex-
empelvis till 3 miljoner kr/km. Av tabel-
len framgér att skédrningspunkten mellan
totalkostnaderna da flyttats till 5 600 resp.
6 600 f/dygn for kuperad och plan terring,
att jamforas med ca 5 000 resp. 5 900 f/dygn
vid en byggnadskostnad av 2,5 miljoner kr
per km.

Berédkningarna #ér gjorda pa grundval av
en rantefot pa 8 %. Skulle kapitalknapphet
rada pa lang sikt, dvs. véaganslagen aldrig
racka till att utfora alla vid givna forut-
sittningar Ionsamma foretag, kan detta tyda
pa att en for lag kalkylrdnta anvints. Av
tabellen framgér att trafikflodesviardena vid
12 % rantefot ligger ca 1000 f/dygn hogre
dn de forut berdknade.

Tabell 4:24. Gréns (f/dygn) for val av motorvigssektion i kuperad och plan terrdng vid
olika kalkylrdntefot, byggnadskostnader och antaganden om framtida trafikutveckling.

Forandrat antagande

Skdrningspunkt mellan motorvéigens och den
tvafiltiga vagens totala kostnadskurvor

Plan terrdng
f/dygn ar 1970

Kuperad terring
f/dygn ar 1970

Rintesats vid nuvdrdesberdkning 5 %

Rintesats vid nuvdrdesberdkning 12 9%
Trafikutveckling*

Byggnadskostnader per km motorvag 2,0 milj. kr
Byggnadskostnader per km motorvag 3,0 milj. kr

4 300 5100
6 000 7 000
4000 4 700
4300 5000
5 600 6 600

* Med utgdngspunkt frdn den framtida utveckling av bilantalet som angivits av Godlund (SOU
1966: 69 s. 152) har foljande trafikutvecklingsindex antagits: Ar 1970=100, 1975=136, 1980=168,
1985=200, 1990=227, 1995=250 och ar 2000=268.
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Jimforelser med nuvarande geometriska
anvisningar

Vigverkets »normalbestimmelser for viagars
geometriska utformning» rekommenderar
att motorvag byggs om den férvintade som-
marmedeldygnstrafiken f/SMD uppgar minst
till 9 000 under det dimensionerande aret.
Med dimensionerande ar avses normalt en
tidpunkt ca 20 ar efter vagforetagets fardig-
stillande. For att anvisningarna och utred-
ningsresultatet skall vara jamforbara maéste
trafikflodena omréknas till samma matten-
het. Om samma trafikutveckling som an-
vints 1 kalkylen forutsitts ha gillt vid ut-
formningen av anvisningarna, skulle anvis-
ningarnas varde 9 000 f/SMD under det di-
mensionerande aret motsvara ca 4100 f/
AMD vid viagens 6ppnande for trafik. Om
antagandena géller och inga Ovriga hdnsyn
tas, skall enligt berikningarna motorvag
byggas vid ett trafikflode pa minst 5 500
fordon per dygn i genomsnitt under Opp-
ningsiret. Det angivna vdrdet motsvarar en
arsmedeldygnstrafik pa ca 5 800. Vore den
ratta rantesatsen 12 % borde emellertid mo-
torvdg i plan terring byggas forst vid ca
7400 f/AMD. Beriakningarna tyder pa att
anvisningarna rekommenderar motorvags-
bygge vid for sma trafikfloden. Det bor
dock papekas att pd grund av bristande re-
surser har de befintliga motorvéigarna byggts
vid avsevirt storre trafikfloden an som an-
ges i anvisningarna.

4.1.1.3 Val mellan olika tvafaltsvigar

Berikningarna i detta avsnitt grundar sig
dels pé trafikantkostnader ddr samma grund-
data anvints som vid viagverkets lonsam-
hetskalkyler, dels pa en undersokning av
vigbyggnadskostnader vid olika typsektio-
ner (jfr kapitel 5). Berdkningarna avser ett
isolerat vigavsnitt med en ldangd av en kilo-
meter. Konsekvenserna betréffande t.ex.
olycksfrekvens vid bristande kontinuitet i
vagstandarden till f6ljd av dndrad typsek-
tion har inte beaktats. Av skil som fram-
gar 1 kapitel 2 och 3 behandlas endast vissa
typsektioner, nimligen:
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B1=K1754+2V 2,0

B2=K70+2V 1,0

B3=K170

B4=K 6,0

dir K dar korbanans bredd samt V ir vig-
rensbredden i meter.

Kostnaderna ar angivna i 1970 ars (for-
vintade) priser. Kostnaderna under plane-
ringsperioden forutsatts folja indexforand-
ringen, dvs. bli oférdndrade i fast pris,
utom trafikanternas tidsvardering som be-
raknas o6ka med 3 % per ar. Planeringsperio-
den avser 30 ar. Vighéllarens driftkostnader
har lamnats utanfor di de belastar samtliga
sektioner ungefir lika och inte kan paverka
resultatet markbart.

Vigbyggnadskostnader

Vid utformningen av en vig rader ett in-
timt samband mellan tvirsektion och linje-
foring. En bred vidg ges i allmédnhet en
bittre linjeforing dn en smal. I en under-
sokning som avser kostnaderna vid olika
typsektioner bor detta dérfor uppmarksam-
mas.

D3 det tillgingliga materialet inte ger moj-
lighet att sirskilja kostnaderna for linjefo-
ringen har berikningarna skett under forut-
sittning att samma samband mellan sektion
och linjeforing som gillt hittills skall besta.
I den namnda undersokningen av viagbygg-
nadskostnaderna vid olika typsektioner ut-
gjordes grundmaterialet av uppgjorda arbets-
planer, dvs. kostnaderna var endast berik-
nade och ej faktiska. Det finns dock ingen
anledning misstinka att nigon systematisk
skillnad skulle foreligga mellan berdknade
och faktiska kostnader for olika sektioner.
Undersokningen gjordes 1965/1966 och ur-
valsprinciperna var foljande:

1. Kostnaderna skulle kunna hénforas
till en bestamd typsektion

2. Huvudvigen skulle ha en lidngd av
minst en kilometer

3. Kostnadsberidkningen skulle vara ut-
ford 1961 eller senare.

Pa dessa villkor erholls 230 stycken fo-
retag. Med hjidlp av vigbyggnadskostnads-
index hinfordes alla kostnader till 1965 ars
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Figur 4: 23. Byggnadskostnaderna for en meter vdg vid olika typsektioner.

92 SOU 1969: 57



KRONOR PER M VAG
1965 ARS PRISER
K70+2V 30=13M
1000 - :
800 -
L
800 -
K70+42Vip=9M
700 ALTERNATIV TL
600 - KTp0+2V10=3M
ALTERNATIV I
SUiE] K60+2V10 =B M
400 o
K6a+2V 025-65M
300
200
100
o - PERCENTILER

0 20 30 40 % 60 10 80 %0
Figur 4:24. Vigbyggnadskostnadernas percen-
tilvirden for olika sektioner enligt tabell 4: 25.
Vérdena for 9 m vdg dr markerade med kors
)

priser.

For att belysa de undersokta foretagens
spridning for varje typ visas kostnaderna
grafiskt i figur 4: 23 medan tabell 4: 25 och
figur 4: 24 visar fordelningen pa percentiler.

De redovisade sektionerna ir K 6,042V
0,25=6,5 m, K 6,0+2¥ 1,0=8,0 m, K7, 0+
2V 1,0=9,0 m samt K 7,0+2V 3,0=13,0 m.
Det bor papekas att samtliga sektioner dess-
utom dr forsedda med stodkanter varfor
kronbredden &r 0,5 m storre. Detta forhallan-
de spelar emellertid ingen roll fér undersok-
ningen och har déarfor inte beaktats i berik-
ningarna.

Av figur 4: 24 framgar att percentilvir-
dena ganska vil féljer rita linjer, med un-
dantag av 9-meterssektionen. For denna
Okar virdena snarare exponentiellt. D32
emellertid problemet hér &r att finna for-
hallandet mellan kostnaderna for att bygga
olika sektioner i viss typ av terrdang, finns
det knappast skil att rikna med annat in
linjara forhallanden #ven for 9-metersvi-
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gen. Det giller ju att bestimma vad kost-
naden skulle blivit om annan sektion valts
i det speciella urval som ligger till grund
for bedomningen. For 6,5, 8 och 13 me-
ters sektionerna har anpassats rita linjer
med minsta kvadratmetoden som hir far
representera kostnadsforhéllandena mellan
sektionerna. Da det for 9-metersvigen inte
gatt att anpassa nagon linje matematiskt,
har istillet berdkningarna skett p4 grundval
av tva olika lagen. Dessa ldgen ir faststill-
da subjektivt men anger de grinser som be-
domts vara rimliga. Linjen med minsta lut-
ning betecknas med alternativ I och den
andra med alternativ II.

Det dr naturligtvis inte sikert att per-
centilvirdena for olika sektioner i verklig-
heten motsvarar varandra men i brist pa
bittre underlag forutséttes detta gilla. Lin-
jerna i figur 4: 24 ger di férhallandet mel-
lan sektionernas byggnadskostnader i olika
typer av terrang.
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Figur 4:25. Byggnadskostnadsindex for végar,
aren 1958—1968 faktiska och &ren 1969—1970
antagna kostnader.
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Tabell 4: 25. Percentilvirden for olika sektioners byggnadskostnader i 1965 ars priser. Kronor
per vigmeter.

Sektion
Percentil K7,0+2V3,0 K7,0+2V1,0 K6,0+2V1,0 K6,0+2V0,25
10 310 269 250 174
20 404 314 266 199
30 480 365 284 215
40 581 391 316 236
50 631 418 356 251
60 716 449 373 272
70 809 548 404 305
80 893 615 448 318
90 1 006 832 497 366

Tabell 4: 26. Vigbyggnadskostnaderna for olika sektioner omriknade i 1970 ars (berdknade)
priser.

Sektion
Percentil K7,0+2V3,0 K7,0+2V1,0 K6,0+2V1,0 K6,04+2V0,25
10 337 321 283 200
20 450 372 320 230
30 563 423 357 258
40 674 474 394 287
50 787 525 431 315
60 899 576 468 344
70 1012 627 505 373
80 1.125 678 542 401
90 1,237 729 580 430

Tabell 4:27. Vigbyggnadskostnader for sektionerna Bl, B2, B3, B4 i 1970 érs berdknade
priser. Alternativ I.

Sektion

Bl B2 B3 B4
Percentil 7,54+2V2,0 7,0+2V1,0 7,0 6,0
10 331 321 226 172
20 420 372 260 200
30 511 423 291 225
40 598 474 323 252
50 687 525 353 275
60 776 576 385 304
70 866 627 417 328
80 965 678 446 353
90 1046 729 479 380
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Da jamforelsearet for vag- och trafikkost-
naderna har satts till 1970, maste a-priserna
raknas upp. Detta har skett med hjilp av
viagbyggnadskostnadsindex 1958-1968 var-
efter extrapolering till &r 1970 har gjorts, se
figur 4: 25. Tabell 4: 26 anger sektionernas
percentilviarden for ar 1970.

Tabell 4: 26 redovisar kostnaderna for sek-
tionerna 6,5, 8, 9 och 13 m, medan un-
dersokningen som tidigare nimnts avser val
mellan sektionerna 6, 7, 9 och 11,5 m.
Det forutsittes darfor att 6 m och 7 me-
terssektion ges samma standard betriffande
linjeforing etc. som 6,5 och 8 metersvi-
garna, medan 11,5 m sektionen ges sam-
ma standard som 13 metersviagen. Figur
4: 26 askadliggor kostnaderna vid percentil-
viardena for olika sektioner. Percentilvir-
dena for B4 (=6 m) och B3 (=7 m) er-
hélles da genom extra- och interpolering av
6,5 och 8 metersvigarna medan Bl
(=11,5 m) nds genom interpolering mel-
lan 9 och 13 metersvigarna. De erhéllna
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Figur 4:26. Sambandet mellan "olika Ttvirsek-
tioners kostnader vid olika kostnadsnivéer (1970
ars priser). Alternativ I.
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kostnaderna som framgar av tabell 4: 27,
kan ddrefter vidgas samman med trafikan-
ternas kostnader.

Trafikantkostnader

For att bedoma trafikanternas kostnader
under den 30-driga planeringsperioden har
anvints en metod som skiljer sig nagot fran
den i avsnitt 4.1.1.2 beskrivna. Dir berik-
nades kostnaderna med hansyn tagen till
trafikflodet varje timme under aret vid olika
totala arstrafikfloden. Trafikutvecklingen
forutsattes dédrvid i princip given, men ett
alternativ med en nagot snabbare trafikut-
veckling undersoktes ocksia. Med hinsyn
till forvintade skillnader i biltdthets- och be-
folkningsutveckling mellan skilda regioner
har hir trafikantkostnaderna vid olika an-
taganden om trafikutvecklingen beriknats.
Berikningarna har gjorts under forutsitt-
ning av linjar trafiktillvaxt av 1-6 % av bas-

arets trafik. Det torde i detta slag av kalkyl
kunna accepteras. Nuvirdet ar 1970 av
ta arets kostnader vid givet trafikflode mul-
tiplicerat med en summa nuvirdesfaktor
£ som innefattar ett antagande om tra-
3f° R 1
T rd+r),
dar r = rantefot
a = trafikOkningen i procent av basarets
trafik
For r=8 % och #=30 erhalles nuvirdesfak-
a 1 2 3 4 5 6
f 12,29 13,33 14,36 15,39 1643 17,47
Dessa faktorer samt faktorer som grun-
figur 4:27. Dar framgir att nuvardesfak-
torn vid prognos 1 i avsnitt 4.1.1.2 4r unge-
far lika stor som faktorerna vid 4 % linjar
Den hir anvidnda »medelvirdesmetoden»
for berdkning av trafikkostnaderna ger viss
underskattning av kostnaderna vid stora

trafikantkostnaderna har beriknats som fors-
fikokningen.
1 t
1 o MR R e Bl
[ +a<r A+ry— 1)]
t = antal ar

torerna for a=1-6 %.
dar sig pa icke linjar trafiktillvixt visas i
tillvaxt,
trafikfloden. Effekten blir markbar framst
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Figur 4:27. Trafiktillvaxt samt tillhérande nu-
vardesfaktorer.

vid smala sektioner. Metoden &ar darfor inte
tillimpbar vid storre trafikfloden #n ca
2 000 f/AMD for sektion B4 och ca 3 500
for sektion B3. Detta synes dock inte vara
besvirande, eftersom man med enkla meto-
der kan visa att det inte 4r ekonomiskt mo-
tiverat med dessa sektioner vid sa stora tra-
fikfloden.

Tidskostnader

Under forutsittning av en treprocentig ar-
lig 0kning av tidsvdardet i forhallande till
ovriga kostnader skulle tidskostnaderna stiga
fran 11,70 kr/fordonstimme &r 1970 till
28,40 ar 2000, vilket ger ett genomsnitts-
virde pd ca 18 kr/fordonstimme under pe-
rioden. Detta virde har darfor anvints ge-
nerellt. Trafikens genomsnittliga hastighet
vid olika sektioner och floden visas i figur
4: 28.
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Figur 4: 28. Antagen reshastighet for olika tvér-
sektioner och trafikfloden.

Fordonskostnader

Fordonskostnaderna ar beroende av hastig-
heten. Samma kurva som i avsnitt 4.1.1.2,
se figur 4: 17, har anvants.

Olyckskostnader

Olycksfrekvensen for sektionerna B1-B4
anges i figur 4: 29. Kostnaderna per olycka
har satts till 50 000 kr.

Tabell 4: 28 och figur 4: 30 visar trafikan-
ternas kostnader under begynnelsearet for
olika trafikfloden och typsektion och tabell
4: 29 anger nuvirdet for trafikantkostnader-
na under hela planeringsperioden vid olika
antaganden om trafikutveckling.

P4 samma sitt som i avsnitt 4.1.1.2 végs
vig- och trafikantkostnaderna samman. I
figur 4: 22 anger de bada skidrningspunkter-
na mellan kostnadskurvorna vid vilket tra-
fikflode det stiller sig ekonomiskt att vilja
motorvig vid givna byggnadskostnader och
given trafikutveckling.

Om man forutsitter linjar kostnadsokning
mellan tva givna trafikflodesnivaer for en
sektion kan skirningspunkterna mellan sek-
tioner erhéllas. Berdknas dessa skdrnings-
punkter for varje undersokt kostnadsnivd
(olika percentilvirden) och sammanbindes,
erhalles de trafikflodesintervall inom vilka
viss sektion bor viljas vid givna antaganden
om trafikutveckling. Detta visas for en linjar
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Tabell 4:28. Trafikantkostnaderna baséret 1970 vid olika trafikfloden, virdena angivna i

kronor.
Sektion

f/AMD B1 B2 B3 B4

500 81 800 83 800 87 600 92 000
1 000 164 600 168 500 176 500 185 600
2 000 331 200 339 400 356 800 —
3 000 501 700 516 400 544 500 —
4 000 679 000 699 900 —— —
5 000 854 900 888 400 — —

Tabell 4:29. Nuvirde av trafikantkostnader under 30 ar vid olika trafikfléden basaret samt
vid olika antaganden om linjir trafiktillvixt. Virdena angivna i tusental kronor. Rintefot

8%-
Trafiktillviaxt 1 % Trafiktillvixt 2 %
Sektion Sektion
f/AMD
ar 1970 Bl B2 B3 B4 Bl B2 B3 B4
500 1005 1030 1077 1131 1090 1107 1167 1226
1 000 2023 2071 2170 2281 2193 2246 2352 2473
2 000 4071 4172 4386 — 4414 4523 4755 —
3 000 6167 6348 6693 — 6 686 6882 7257 —
4 000 8 346 8 603 — — 9 048 9 328 — —
5000 10 508 10 290 — — 11 393 11 840 - -
Trafiktillviaxt 3 % Trafiktillvaxt 4 %
Sektion Sektion
f/AMD
ar 1970 Bl B2 B3 B4 Bl B2 B3 B4
500 15475 1203 1258 1321 1259 1290 1349 1416
1 000 2 364 2420 2535 2 665 2 534 2594 2717 2 858
2 000 4756 4874 5124 — 5099 3225 5492 —
3 000 7205 7416 7820 — 7724 7951 8 383 —
4000 9 751 10 051 - — 10 453 10776 — —
5 000 12277 12 758 - - 13162 13 678 — —
Trafiktillvaxt 5 % Trafiktillvaxt 6 %
Sektion Sektion
f/AMD
ar 1970 Bl B2 B3 B4 B1 B2 B3 B4
500 1344 W77 1439 1512 1429 1464 1530 1607
1 000 2 704 2769 2900 3050 2874 2943 3083 3242
2 000 5442 115863 — 51784 5928 6232 —
3 000 8243 8485 8947 — 8762 9019 9510 —
4 000 11 157 11 500 — - 11 859 12 224 — ey
5 000 14 047 14 597 — — 14 931 15 516 — =
SOU 1969: 57 97
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Figur 4:29. Antaget antal olyckor vid olika
tvarsektioner och trafikfloden.

trafiktillvaxt av 1 %, 4 % samt 6 % av bas-
arets trafik i alternativ I i figur 4:31.
Totalkostnader vid trafikfloden ligre an
500 f/AMD ar 1970 ir inte undersokta
men kurvornas lutningar tyder pa att en-
dast sektion B4 = 6,0 m ar aktuell vid
ligre floden &n ca 400 f/AMD, B3 =7,0
m synes kunna vara optimal upp till drygt
2000 f/AMD om byggnadskostnaderna ar
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Figur 4: 30. Trafikantkostnad per ar vid olika
tvirsektioner och trafikfloden (1970 ars priser).
Virdena angivna i tusental kr.
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Figur 4: 31. Val av typsektion. Alternativ L. Fi-
gurerna anger vilken sektion som bor véljas be-
roende pa trafikflodet under basdret, trafikut-
vecklingen samt byggnadskostnaderna. B1=K7,
54+2V2,0. B2=K7,0+2V1,0. B3=K7,0. B4d=
K6,0.

hoga och trafiktillvaxten svag. Figuren vi-
sar ocksa att det dr oekonomiskt att vilja
sektion B2 =9 m vid mycket laga bygg-
nadskostnader medan denna sektion &r att
foredraga vid ca 2 0004 000 f/AMD om
byggnadskostnaderna ir hoga. Sektion Bl
— 11,5 m ir ekonomisk inom ett mycket
stort spann. Den kan vara optimal vid sa
laga trafikfloden som ca 600-700 f/ AMD.
For att fa en bild av hur trafikflodesnivan
och trafiktillvixten paverkar val av typsek-
tion har de tre alternativen i figur 4: 31
lagts samman pa figur 4: 32. De streckade
ytorna visar vilken sektion som bor viljas
oavsett de givna antagandena om trafikok-
ning. T.ex. vid 2 800 f/AMD ir det opti-
malt att vilja sektion Bl om byggnadskost-
naderna #r lika med eller ligre dn median-
kostnaderna, jamfor tabell 4:27. Median-
kostnaden for Bl ar 687 kr/vigmeter vid
alternativ 1. Skulle den férvintade trafiktill-
vixten vara si hog som 6 % kan kostnaden
Ska till ca 850 kr/m. Vid hogre byggnads-
kostnader och denna trafikflodesniva ar B2
= 9,0 m ekonomiskt fordelaktigare.
Resultatet som framgar av figurerna 4: 31
och 4: 32 giller salunda for alternativ 1, dvs.
det alternativ dar kostnadslinjen for 9-me-
tersvidgen har den svagaste lutningen. Om
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Figur 4:32. Val av typsektion vid olika nivéaer
av byggnadskostnader, arsmedeldygnstrafik ar
1970 samt trafikutveckling. Inom de streckade
ytorna véljs angiven sektion oavsett trafikok-
ning. Alternativ I.

kostnadslinjen i sjdlva verket skulle ha lut-
ningen enligt alternativ II blir utfallet helt
annorlunda. Valet av lutningen for denna
linje kan motiveras av det hogre virdet vid
90 percentilen, men dr knappast represen-
tativ for Ovriga percentiler, se figur 4: 24.
Det visar sig att 9-metersvigen knappast blir
fordelaktig oberoende av antaganden om
trafiktillvixt om kostnadsforhallandena en-
ligt alternativ II skulle gilla, se figur 4: 33.
Endast vid byggnadskostnader hdgre in me-
dianviardena, kan det vara aktuellt med
denna vigsektion. Trafikanternas fordelar
av 9-metersviagen jamfort med 7 meter Ar
inte sa stora att de uppviger den hdogre
byggnadskostnaden som beror pa inférandet
av vagrenar och i viss méan forbittrad linje-
foring.

Sammanfattningsvis kan Kkonstateras att
dven om underlaget for bedomningen i detta
avsnitt delvis dr bristfilligt, pekar resulta-
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Figur 4: 33. Val av typsektion. Alternativ II. Fi-
gurerna anger vilken sektion som bor véljas be-
roende pa trafikflodet under ar 1970, trafikut-
vecklingen samt byggnadskostnaderna. B1=K7,
54+2V2,0. B2=K7,0+2V1,0. B3=K7,0. B4=
K6,0.

ten dnda pa nodvindigheten av att ur vig-
och trafikekonomisk synpunkt inte vilja sek-
tion med hénsyn enbart till trafikflode utan
dven till terrdng och byggnadskostnader.
Utredningen pekar silunda pa behovet av
att mer dn for nidrvarande undersoka bygg-
nadskostnaderna for olika typsektioner for
att ddrigenom kunna fordela vidganslagen
pa ett mer optimalt sitt.

4.1.1.4 Hastighetsfordelningens forindring
vid vaxande trafikflode

Detta avsnitt avser att belysa med ett exem-
pel, se tabell 4: 30 a—g, hur hastighetsfordel-
ningen och ddrmed hastighetsstandarden for-
andras med tiden vid en viss trafikutveck-
ling pa tvafaltig vdg och motorviag. Berak-
ningarna har utfoérts enligt den metodik,
som anvands for berdkning av tidskostna-
derna. I exemplet har trafiken antagits tiil
5500 f/AMD ar 1970, 6 800 f/AMD 1975,
8 000 f/AMD 1980, 8 800 f/AMD 1985,
9350 f/ AMD 1990, 9 900 f/ AMD 1995 och
10300 f/AMD ar 2000. Trafikutvecklingen
ar ekvivalent med den som anvénts tidigare
i utredningen. Tabell 4: 30 a—g visar medel-
varden for vdgar i plan och kuperad terring.
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Tabell 4:30 a. Exempel pa hastighetsfordelningens fordndring da trafikflodet 6kar fran 5500

till 10300 fordon per dygn pa tvafiltig vig
statens végverk.

Trafikflode 5 500 f/dygn=2 000 700 fordon per Ar.

och motorvig enligt HCM och G. Eriksson,

Tvafiltig vag Motorvig
1 2 <! 4 5 6 1 2 3 4 5 6
Antal  Tids- Antal  Tids-
km/ Tim. Antal fordon forbr. % km/ Tim. Antal fordon {o6rbr. o0
h nr tim. xX1000 tim. h nr tim. x 1000 tim.
<46 < 48
48 63
53 i 1 1,4 26 100,0 74
i 6 5 5,8 102 99,9 80
62 33 27 28,1 453 99,6 85
67 161 128 112,51.1'680 .. 982" ' 90
73 433 272 197,2 2702 92,6 96
79 857 424 237,0 2906 82,8 101
85 1886 1029 401,2 4718 70,9 106 18 18 13,2 124 100,0
90 4998 3112 7269 8076 50,9 112 749 731 330,1 3004 99,3
>90 — 3762 290,6 3229 —>112 — 8011 1657,4 15082 —
Summa — 8760 2000,7 23892 —_ - - 8760 2000,7 18210 —

Fortydligande av kolumnerna i tabell 4: 30.

1. Hastigheten i km/h.

2. Numret pa den timme d& hastigheten
i kolumn 1 intraffar. Numreringen av tim-
marna har skett efter storlek pa timtrafiken
(rangkurva).

3. Antal timmar under &ret som har en
medelhastighet enligt kolumn 1.

4. Antal fordon per ar som firdas med
en medelhastighet enligt kolumn 1.

5. Tidsforbrukningen pa en km.

6. Andel fordon av den totala arstrafik-
miéngden uttryckt i procent, som fardas
med en hastighet enligt kolumn 1 eller med
hogre hastighet.

Tabell 4:30 b. Trafikflode 6 800 f/dygn=2 432 000 fordon/ar.

Tvafaltig vag Motorvig
1 2 3 4 S 6 1 2 3 4 5 6
Antal  Tids- Antal  Tids-
km/ Tim. Antal fordon férbr. 9% km/ Tim. Antal fordon forbr. o4
h nr tim. %1000 tim. h nr tim. %1000 tim.
<46 1 1 iy 47 100,0 < 48
48 3 2 3,0 62 999 63
53 15 12 16,5 311 998 74
57 66 51 61,0 1070 99,1 80
62 189 123 128,1 2066 96,7 85
67 414 225 2009 3000 91,5 90
73 724 310 2257 3092, 834 96
79 1313 589 328,3 4156 74,3 101 1 1 15 i1 100,0
85 2 764 145 563,4 6626 61,1 106 133 132 99,2 932 99,9
90 5620 2856 698,8 7764 30,4 112 1150, 1017 551,8 5021 96,0
>90 — 3140 2546 2828 —>112 — 7610 18299 16652 —
Summa — 8760 2482,0 31022 —_ - — 8760 2482,0 22616 —
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Tabell 4: 30 c. Trafikflode 8 000 f/dygn=2 920000 fordon/4r.

Tvafiltig vig Motorvig
1 2 3 4 5 6 1 2 3 4 5 6
Antal  Tids- Antal  Tids-
km/ Tim. Antal fordon férbr. 9 km/ Tim. Antal fordon forbr. %
h nr tim. +1000 tim. h nr tim, x 1000 tim.
<46 8 8 13,8 383 100,0 < 48
48 24 16 24,6 512"« 1199LS £ 1163
53 86 62 84,8 1600 98,7 74
57 198 112 134,0 2361 95,2 80
62 382 184 195.3F T37150. H9fa es
67 635 253 240,6 3592 84,5 90
73 1026 391 267,8 3669 762 96
79 1768 742 4133 5232 67,1 101 15 15 16,2 160 100,0
85 3641 1873 732,1 8609 52,9 106 318 303 237.4: 72230 99,4
90 6010 2369 583,0 6471 2719 . 112 1582 1264 747,3 6800 91,3
>90 — 2750 230,1 2556 —>112 — 7178 1919,1 17464 —
Summa — 8760 2920,0 38135 — — 8760 2920,0 26656 -
Tabell 4: 30 d. Trafikflode 8 800 f/dygn=3 212 000 fordon/4r.
Tvafaltig vig Motorvig
1 2 3 4 35 6 1 2 3 4 5 6
Antal  Tids- Antal  Tids-
km/ Tim. Antal fordon foérbr. 9 km/ tim. Antal fordon forbr. %
h nr tim. %1000 tim. h nr tim, X 1000 tim.
<46 21 21 37,4 1039 100,0 < 48
48 71 50 76,3 1589 98,0 63
33 157 86 117,6 2219 96,5 74
Sir 320 163 198,6 3483 92,8 80
62 519 199 208,4 3361 86,6 85
67 786 267 236,67 353217801 920
73 1226 440 3185 4363¢,-728 96 1 1 1.5 16 100,0
79 2099 873 4850 6140 62,83 101 33 32 351 347 99,9
85 4154 2055 812,0 9549 47,7 106 437 404 325.3 " 3059 98,9
90 6179 2025 495,66 5506 225 . 112 1886 1449 890,9 8107 88,7
>90 — 2581 226,0 2511 —>112 — 6874 1959,2 17829 —
Summa — 8760 3212,0 43292 — — 8760 3212,0 29358 —
Tabell 4: 30 e. Trafikflode 9 350 f/dygn=3 412 800 fordon/ar.
Tvéfiltig vig Motorvig
1 2 3 4 5 6 1 2 3 4 5 6
Antal  Tids- Antal  Tids-
km/ Tim. Antal fordon forbr. km/ Tim. Antal fordon forbr.
h nr tim. %1000 tim. o5 h nr tim. X 1000 tim. o8
<46 45 45 79,6 2211 100,0 < 48
48 107 62 95,3 . 11985 97 TaN 63
53 233 126 172,1 3248 949 174
57 391 158 192,6 3378 89,8 80
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Tabell 4: 30 e. Forts.
Tvafaltig viag Motorvig
1 2 3 4 5 6 1 2 3 4 5 6
Antal  Tids- Antal  Tids-
km/ Tim. Antal fordon fo6rbr. km/ Tim. Antal fordon forbr.
h nr tim. X 1000 tim. % h nr tim. x 1000 tim. o8
62 615 224 2347 378 839 85
67 900 285 250,51 31740 J 2773 580
73 1393 493 354,7 4859 70,0 96 1 1 1,5 16 100,0
79 2 348 955 5299 6709 59,6 101 71 70 74,1 734 99,9
85 4433 2085 830,0 9761 44,1 106 519 448 369,7 3475 98,2
90 6303 1870 4540 5044 19,7 112 2086 1567 987,0 8982 87,0
>90 — 2457 219,4 2438 —>112 — 6674 1979,7 18015 —
Summa — 8760 3412,8 47159 - L8 T60  34412.0 31222 —
Tabell 4: 30 f. Trafikflode 9900 f/dygn= 13 613 500 fordon/ar.
Tvafaltig vig Motorvig
1 2 3 4 5 6 1 2 3 4 5 6
Antal  Tids- Antal  Tids-
km/ Tim. Antal fordon- férbr. km/ tim. Antal fordon forbr.
h nr tim. %1000 tim. % h nr tim. x 1000 tim. 9%
<46 79 79 140,9 3914 100,0 < 48
48 161 82 125,2 2608 . 96,1 63
53 297 136 1887~ 13561 92,6 74
57 471 174 209,9 3682 87,4 80
62 685 214 225.1. 3631 81,6 85
67 1012 327 288,5 4307 75,4 90
73 1543 531 382,4 5239 674 96 3 3 4,4 46 100,0
79 2589 1046 581,8 7366 56,8 101 101 98 110,0 1089 99,9
85 4632 2043 8250 9711 40,7 106 598 497 4179 3928 96,3
90 6407 1775 431,5 4794 179 >112 2337 1739 10954 9968 85,3
>90 — 2353 2145, 12383 — — 6423 19858 18070 —
Summa — 8760 3613,5 51196 — = 18760 3613,5 33101 —
Tabell 4: 30 g. Trafikflode 10 300 f/dygn=3 759 500 fordon/ar.
Tvafaltig vag Motorvig
1 2 3 4 5 6 1 2 3 4 5 6
Antal  Tids- Antal  Tids-
km/ Tim. Antal fordon forbr. km/ Tim. Antal fordon forbr.
h nr tim. x 1000 tim. % h nr tim. x 1000 tim. o
<46 100 100 181,6 5045 100,0 < 48
48 199 99 1519 3164 952 63
53 351 152 2105 3972 91,1 74
5 525 174 2103, :3'687. "'85.5 - 89
62 741 216 227,2 3664 79,9 85
67 1 080 339 3016 ‘4503 739 9 1 1 1.7 19 100,0
73 1657 577 416,1 5700 659 96 6 5 il 74 99,9
79 2811 1154 640,0 8102 54,8 10! 139 133 163,7 1621 99,8
85 4788 1977 800,1 9409 37,8 106 666 527 431,4 4055 95,7
90 6500 1712 413,0 4588 16,5 112 2495 1829 1489,7 13474 83,9
>90 — 2260 207,2 2302 —>112 — 6265 16749 15242 —
Summa — 8760 3759,5 54136 —— — 8760 3759,5 34485 —
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5 Birighet

5.1 Krav pa vagnditets bérighet

Stora delar av viagnitet ar av gammalt da-
tum, tillkomna fore bilismen och ursprung-
ligen byggda for en helt annan trafik dn
dagens. Av alder &ldg vaghallningen jord-
igarna for att si sméaningom enligt 1934
ars viglag bli overford till vagdistrikt innan
vigvasendet forstatligades ar 1944. Denna
kortfattade historiska bakgrund har sitt
intresse vid en bedomning av de svérigheter,
som forelegat och alltjamt foreligger for att
anpassa vignitet till nuvarande lastbils-
trafik.

Sedan ar 1950 har lastbilarnas transport-
arbete sexfaldigats samtidigt som lastbils-
trafikens andel av det inrikes godstransport-
arbetet vuxit fran 20 till 50 %. Medan for
10 ar sedan ndgot mindre dn 10 % av last-
bilarna lastade 6 ton eller mer dr det nu
nira 30 9%. Overgangen till storre andel
tunga lastbilar kommer troligen att fortsit-
ta. Lastbilarnas transportarbete torde f.n.
uppgé till ca 20 miljarder tonkilometer per
ar och kan enligt tillgdngliga prognoser un-
der vissa omstdandigheter komma att stiga
till omkring 70 miljarder tonkilometer ar
1985. Det dar ddarmed visentligt att berdkna
den barighetsstandard som framdeles ar
ekonomiskt motiverad.

5.1.1 Gillande svenska normer

Tidigare har for viagbyggandet bl.a. gallt
1931 och 1938 ars normalbestimmelser. I
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de senare angavs att vagar med 3 meters
bredd skulle utféras for 1800 kg hjultryck
och bredare vagar for 3 500 kg (motsvaran-
de 3,6 resp. 7 tons axeltryck). Ar 1948
utkom Anvisningar for forstirkning av va-
gar, vilka reviderades ar 1950. Dessa anvis-
ningar anvindes dven vid nybyggnad och
avsag 3 500 kg hjultryck.

Ar 1953 utarbetade vigverket nya dimen-
sioneringsforeskrifter for vigar avsedda att
ingd i de da paborjade viagbyggnadstekniska
anvisningarna. Enligt dessa foreskrifter di-
mensioneras vagarna for 10 tons axeltryck
och 18 tons boggitryck. Genom 1953 ars di-
mensioneringsforeskrifter infordes for fors-
ta gangen en differentiering av Overbygg-
nadstjockleken efter trafikintensiteten. Di-
mensioneringen baserades pa det forvinta-
de antalet tunga fordon, lastbilar och bussar,
emedan dessa dr nastan helt avgorande for
dimensioneringen. Darvid skulle i forsta
hand trafiken under tjillossningsperioderna
beaktas, eftersom vigarna da &r svagast.

Ar 1963 omarbetades dimensioneringsta-
bellerna, varvid samtidigt inférdes en tra-
fikklass avseende en framtida trafik av mer
in 3000 tunga fordon per dygn eller ett
totalt trafikflode Overstigande 30000 for-
don. Fortfarande gillde dock 10 tons axel-
tryck och 18 tons boggitryck. Vid 1963 érs
revidering infordes det totala trafikflodet
som en kompletterande dimensionerings-
grundval emedan det ansags att ett stort
trafikflode motiverade en viss Okning av
overbyggnadstjockleken for att om mojligt
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Tabell 5:1. Anvisningar for vigbyggnad — dimensionering av 6verbyggnad.

Grus-
vig

Be-
tong
vig

Vig med bituminds beldggning

Dimensioneringstabell

1.2

314/5]|6

Trafikvolym fordon/dygn
Kommersiell trafik

under tjallossningen =50 < 50
eller

total sommarmedel-

dygnstrafik < 500 < 500

< 250 (< 1000 |< 3000 |> 3000

<2500 |[< 10000 [< 30000 |>30000

Material bestaende av

Materialet far ej ligga ndrmare vigytan dn cm

Grus

Sandigt grus I
Grusig morén I
Sandig morén I

15 15

20 25 29 35 25

Grusig sand I
Sand I
Grovmo I

20 25

30 35 40 45 25

Grusig morén IT
Sandig morén II
Normalmorén 1T

30 40

50 60 70 80 60

Samtliga jordarter
som inte kan hédn-
foras till ndgon av
ovriga grupper

O|l0O|w| >

50 60

70 80 90 100 80

Saplera (materialen
Torv bor helst
Gyttja avldgsnas)
Dy

E

60 70

80 100 110 120 100

Tjocklek av barlager +
beldaggning minst cm
Hérav beldggning -+ stab.
bérlager (BG, CG el. CM)
minst cm

15 15

20 25 30 35 25

20%) 25%)

* Vid overbyggnad av sprangsten eller skdrv kan tjocklekarna minskas ca 10 cm.

undvika framtida forstirkningsarbeten och
dirav foranledda storningar av trafiken.
De nu gillande dimensioneringstabellerna
framgar av tabell 5: 1.

Denna efter trafikmiangden differentie-
rade dimensionering, som tillimpats sedan
ar 1953, innebér att Overbyggnaden utfors
ungefar dubbelt sa tjock for viagar med de
storsta trafikflodena som for viagar med
de minsta trafikflodena. Att denna dimen-
sioneringsprincip varit riktig, har bekréftats
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bl.a. genom de ar 1962 utkomna rappor-
terna frin de omfattande korforsok som ut-
forts i USA pa den s.k. AASHO-provvi-
gen (AASHO = American Association of
State Highway Officials). En redogorelse
héarfor med en sammanfattning av de vik-
tigaste resultaten ldmnas i underbilaga 5.1.
Den berikningsmetod som framkom genom
AASHO-forsoket har senare anvints som
grundval for utarbetande av dimensione-
ringsforeskrifter i staten Illinois och dven
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i Finland. Overbyggnadens tjocklek star
ddrvid i viss relation till antal passager av
enhetslaster under vdgens berdknade an-
vandningstid.

Resultatet av AASHO-foérsoket visar
ganska god Overensstimmelse med det
svenska dimensioneringssittet men varken
forsoket eller den dédrpd grundade dimen-
sioneringsmetoden som anvinds i Illinois
kan utan vidare tillimpas i Sverige pa
grund av olikheter i friga om trafikens
sammansittning, klimat m.m.

Gillande svenska anvisningar for en vags
dimensionering innebér visserligen att vi-
garna blir bariga dven under tjallossningen,
men forhindrar diremot i regel inte att
tjallyftningar uppstar. Sedan linge har dock
s. k. utspetsningar utforts pa stdllen dar myc-
ket ojimna tjillyftningar kan forvintas,
t.ex. vid Overgang mellan berg och tjilfar-
lig undergrund samt vid trummor. Hiri-
genom har de ojimna lyftningarna utjaim-
nats och akkomforten Okats. Detta har
emellertid inte hindrat att foér trafiken be-
svarande ojimna lyftningar i vissa fall
uppstatt. Sedan nagra ar har under vig-
institutets ledning forsok gjorts for att ge-
nom sarskilda fukthallande eller varme-
isolerande lager minska eller hindra tjilens
nedtringning under vagdverbyggnaden.

Inom vidgverket har nyligen utarbetats
normalsektioner for vigars utférande med
ett sddant fukthillande lager, s.k. mittkil.
Avsikten dr att anvidnda denna metod mera
allmidnt pa viktigare vigar i de nordligare
linen. Kostnaderna for dylika isoleringar
uppgar till ca 30-70 kr/m for tvafiltiga
vagar. Utredningar pigir dven om mojlig-
heterna att astadkomma ett torrt, virme-
isolerande lager liggande nirmare vigytan.
Detta forfaringssitt skulle vara lampligt
framfor allt vid forbittring av befintliga
vigar, emedan man dia kunde klara sig
med en relativt tunn pabyggnad. Resultaten
av dessa forsok dr dock dnnu inte klara.

5.1.2 Utlandska véagbyggnadsnormer

Uppgifter om utomlands anvidnda bygg-
nadsnormer har inhdmtats men tyvéarr har
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inte alltid fullt klara besked erhallits om
for vilka axeltryck vigarna verkligen di-
mensioneras och i vad man och pi vad
sitt hdnsyn tas till trafikintensiteten vid
dimensioneringen. Nedanstiende uppstill-
ning dr darfor behidftad med en viss osi-
kerhet.

Belgien
Alla vigar byggs for att tillita 13 tons

axeltryck (10 ton vid enkelhjul) och 20
tons boggitryck.

Danmark

Motorvdgar och huvudvigar byggs for 10
tons axeltryck och Ovriga vidgar for 8 tons
axeltryck.

P4 vignitet tillits normalt 8 tons axel-
tryck och 14,5 tons boggitryck men pa de
for den internationella genomfartstrafiken
viktiga vagarna ges dispens for 10/16 tons
axel- och boggitryck.

Finland

Alla allmédnna vigar byggs for 10 tons axel-
tryck. Det tillaitna hogsta axel- och boggi-
trycket ar 8/13 ton.

Frankrike

Alla vigar byggs for 13 tons axeltryck och
21 tons boggitryck, forutsatt att axelav-
stdndet i boggin dr 1,35 m.

Nederlinderna

Alla vagar byggs for 10/16 tons axel- och
boggitryck.

Norge

Norska vigplaneutredningen har rekommen-
derat 10 tons axeltryck och 16 tons boggi-
tryck for vigar i planen som utbyggs till
fullgod standard.

Storbritannien

Alla vigar byggs for att tillata 11 tons
axeltryck (9 ton vid enkelhjul) och 16 a 18
tons boggitryck beroende pa axelavstand.
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Visttyskland

Hittills har nya vagar byggts for 10 tons
axeltryck, men forslag foreligger att hoja till
13/19 tons axel- och boggitryck.

USA

Olika barighetsstandard tillimpas i de skil-
da staterna. F.n. tillaits ligst 18 000 och
hogst 22 400 pounds axeltryck (ca 8—10 ton)
samt lagst 32 000 och hogst 40 000 pounds
boggitryck (ca 14,5—17 ton). AASHO
(American Association of State Highway
Officials) har som generell standard fore-
slagit 20 000/32 000 pounds (9,1/14,5 ton)
axel- och boggitryck.

Tillatna axel- och boggitryck samt brutto-
vikter for fordon och fordonskombinatio-
ner i olika linder framgar av tabell 5: 6.

Internationella overenskommelser

Vid europeiska transportministerkonferen-
sen ar 1960 faststdlldes en rekommendation
att snarast mojligt utbygga viagniten till
(minst) 10 tons axeltryck och 16 tons boggi-
tryck.

I davarande ldge forklarades fran svensk
sida att Sverige for sin del var villigt att
narmare undersoka forutsittningarna for att
i varje fall genom dispens tillata trafik med
dessa axel- och boggitryck pa de delar av
vignitet som sa medgav.

Enligt EEC-kommissionens forslag av ar
1964 borde pa viagarna tillitas 10 tons
axeltryck och 16 tons boggitryck men

fr.o.m. 1.1.1974 foreslds en hojning till
13/19 ton.

5.1.3 Vignitets barighetsstandard

Det tillitna axel- och boggitrycket pa det
svenska vignitet framgar av tabell 5: 2.
Uppgifterna i tabellen hanfor sig till det
statliga vidgnitet och inkluderar inte gator
i de stider och samhillen som &r viaghallare.
I uppgifterna for 6 tons axeltryck har aven
inrdknats en obetydlig vaglingd (totalt 249
km dvs. 0,3 9% av totala viglingden) dar
axeltrycket ar ldagre. Forhallandet &r det-
samma betriffande boggitrycket 10 ton som
inkluderar 452 km, dvs. 0,5 % av totala
vaglingden med ett tillitet boggitryck av
8 ton eller lagre.

I vissa fall dr det de pa viagarna befint-
liga broarna som har avgjort vilka axel-
och boggitryck som kunnat tillitas pa va-
garna, men givetvis har dven sjilva vigar-
nas barighetsstandard varit avgorande.

En stor del av vignitet har dock inte
under hela aret en barighet som motsvarar
ovannamnda tillitna viarden. Avsevirda in-
skrinkningar maste i regel ske pad en stor
del av vignitet under tjallossningsperioder-
na, framst pad det sekundidra végnitet. An-
tingen maste axel- och boggitrycket nedsit-
tas eller ocksd maste vdgarna avstingas helt
for lastbilstrafik. Inskrinkningarnas omfatt-
ning varierar frin ar till 4r beroende pa
tjallossningens svarighetsgrad och kommer
i regel inte samtidigt over hela landet. De

Tabell 5:2. Viagnitets fordelning efter storsta tillaitna axel- och boggitryck, april 1968.

Hogsta tillatna axeltryck, ton

Hogsta tillitna boggitryck, ton

Vigkategori 10 8 6 Summa 16 12 10 Summa
Riksvagar, km 10 405 1782 — 12187 10405 1782 — 12187
% 85 1y — 100 85 15 — 100
Linsvagar nr
100—402, km 5003 - 7511 156 12760 5093 7511 156 12760
% 40 59 1 100 40 59 1 100
Ovriga lansviagar km 3842 63961 4711 72514 3842 63950 4722 72514
% 5 88 il 100 5] 88 7 100
Totalt km 19340 73254 4867 97461 19340 73243 4878 97461
9% 20 15 3 100 20 75 5 100
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omfattar ofta en tidrymd av ca en ménad.
A andra sidan utfirdas i flera ldn en sar-
skild s. k. vinterkungorelse enligt vilken ett
hogre axeltryck tillits, nir vdgarna ar frus-
na och i den mén broarnas birighet inte lég-
ger hinder i végen.

Vid ett antal vigningsplatser pA mindre
viagar har man konstaterat att i stort sett
lika tung trafik har gitt fram pa vigar med
ett lagre tillatet axel- och boggitryck som
pd vignitet i ovrigt. Detta dr givetvis be-
tankligt nar darvid svaga broar trafikerats.
Det intriffade synes dven ha fororsakat
fordyrat underhall for sjilva vigbanorna.

I nagra lan har utvalts ett dispensvagnat
dar bl.a. broarna har sddan birighet att
ett mera generellt dispensforfarande for
tunga transporter kan tillimpas. Harvid fo-
reskrivs dock vid mycket tunga transporter
att broarna skall passeras langs bromitt och
vidare ar ofta tjdllossningsperioden undan-
tagen fran sddana dispenser.

Inom Malmohus lan har sdlunda fran ar
1965 pa vissa vagar kunnat tillitas tidsbe-
gransade dispenser avseende transporter av
mobilkranar och andra arbetsmaskiner, som
uppfyller villkoren att axeltrycket inte Gver-
stiger 14 ton, boggitrycket 22 ton och to-
talvikten 50 ton. Sarskilda kartor har fran
ar 1965 uppgjorts for de viagar som medger
dessa transporter. Genom en atgidrd av det-
ta slag underldttas dispensgivningen fran de
generella axel- och boggitrycksbestimmel-
serna. Avsikten med att kartligga vilka de-
lar av vignitet som kan upplatas for dessa
tyngre specialtransporter ar ocksi att for-
utom maskinforflyttningar dven kunna till-
lata tunga transporter av odelbart gods, sa-
som huselement, betongbalkar, maskindelar,
etc.

Utredningar betriffande dispensvignit
har forutom i M lan slutforts i G, H, L
och N ldn samt forbereds f.n. i 6vriga ldn.

5.2 Kray pa broarnas birighet

For broarna bor gilla att de uppfyller minst
samma krav pa tillitna axel- och boggitryck
som anslutande vdgar. En bro har liangre
livslangd 4n vagen, man raknar normalt ca
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50 ar mot ca 30 ar foér en vdg. Detta moti-
verar att broarna konstrueras for hogre
belastning #n vigen med tanke pa ev. fram-
tida hdjningar av axel- och boggitryck. Fin-
nes da icke en marginal maste broarna byg-
gas om, vilket i regel ar forhallandevis dyr-
vissa militdra transporter och transporter av
tunga arbetsmaskiner som har hogre axel-
och boggitryck dan de normalt tillatna. Dess-
utom forekommer i undantagsfall mycket
tunga transporter efter sirskilda undersok-
ningar.

Vigverket har insamlat uppgifter om olika
linders belastningsforeskrifter och gjort en
utredning om kostnaderna for att upprusta
brobestindet till alternativa belastningsni-
vaer (se avsnitt 5.2.2 resp. 5.5).

5.2.1 Broarnas nuvarande barighetsstandard

De nuvarande axel- och boggitrycksbestam-
melserna for svenska vigar maéste i stor ut-
strickning ses mot bakgrunden av de be-
lastningar (fordon) for vilka existerande
broar dimensionerats. En stor del av det
nuvarande brobestindet utgérs av gamla
broar, som dimensionerats for betydligt 1at-
tare fordon dn de som idag trafikerar va-
garna. I mycket koncentrerad form fram-
gar de olika belastningsbestimmelsernas
fordonsbelastningar av tabell 5: 3, som ock-
sa visar brobesténdets aldersfordelning.

Som synes dr 45 9 av brobestandet di-
mensionerat for fordonsvikter fran 3,6 till 12
ton. Inte mindre dn 55 % av brobestandet
har ursprungligen dimensionerats for for-
donsvikter av hogst 15 ton, axeltryck om
hogst 8 ton och boggitryck pa hogst 10
ton. Endast 45 9, av broarna ar dimensio-
nerade for 14-18 tons axeltryck och 18-22
tons boggitryck.

En jimforelse mellan & ena sidan tabel-
lerna 5: 4 och 5: 5 samt & andra sidan tabell
5:3 ger en bild av Overbelastningen pa de
ildre broarna. Enligt tabell 5:5 tillits nu
exempelvis 12 tons boggitryck eller mer pa
90 9, av broarna medan enligt tabell 5:3
endast 45 9 av broarna ursprungligen di-
mensionerats for hogre boggitryck dn 10 ton.
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Tabell 5: 3. Dimensionerande fordonsbelastningar fér broar och procentuell férdelning av
brobestandet efter dlder (inkl. broarna pa de statsbidragsberittigade lederna i stdderna).

Dimensionerande fordonsbelastning

Andel av bro- Axeltryck Boggitryck Fordonsvikt for
Byggnadsar bestindet % ton ton singelfordon, ton
Fore 1931 25 2 —6 - 4 —12
1931—37 20 2,8— 7,5 — 3,6—10
1938—44 10 45— 8 Hogst 10 7 —15
1945—68 45 14 —18 18—22 33

Summa 100

Den minskning av sidkerheten, som den 6ka-
de belastningen innebdr kommer att med-
fora en snabbare foérslitning av en stor del
av de gamla broarna, okat underhill och
kortare livslingd, vilket i sin tur medfor
krav pa tidigare ombyggnad. Detta dAr si
mycket allvarligare som verkstillda fordons-
viagningar, som ovan framhaillits, visat att
vasentliga Overbelastningar ofta forekom-
mer.

5.2.2 Belastningsforeskrifter for broar i
vissa lander

De for viagarna i Europa storsta tillitna
axel- och boggitrycken uppgar f.n. till 13
ton resp. 20 a 21 ton, se tabell 5: 6. Dessa
viarden tillimpas i Belgien, Luxemburg,
Frankrike och Spanien samt fr.o.m. april
1965 dven i Vasttyskland for grinstrafiken i
Saar. Enligt ett forslag till 6verenskommelse
mellan EEC-staterna forutses en dvergang till
13 tons axeltryck och 19 tons boggitryck
fr.o.m. januari 1974. Det bor framhallas,
att bruttovikten for savil fordonstdg som

semitrailerfordon hirvid féreslas maximerad
till 38 ton och att silunda ett samtidigt fullt
utnyttjande av mer 4n en boggi inte forut-
ses.

Storsta tillatna bruttovikten for samman-
satt fordon ar f.n. 50 ton i Nederlanderna
och 40 ton i Belgien och Luxemburg medan
den i Frankrike och Spanien begrinsas till
35 ton resp. 38 ton.

De olika lindernas belastningsfoéreskrifter
vid dimensionering av nya broar ir i all-
minhet uppbyggda enligt olika principer,
varfor det innebér vissa svarigheter att gora
en direkt jaimférelse dem emellan. Oftast
forekommer en jamnt utbredd belastning
i kombination med ett eller flera axeltryck.

Belgien

Belgien tillimpar en konstant utbredd be-
lastning av 400 kg/m? broyta jamte en S-
axlig lastgrupp med 16 m ldngd i varje
lastfil. Storsta axeltrycket i gruppen dr 12
ton och totalvikten 32 ton. Alternativt for-
utsitts belastning av ett 60-tons 3-axligt
fordon utan samtidigt utbredd last.

Tabell 5: 4. Brobestandets fordelning efter tillatet axeltryck, juli 1968.

Antal broar med tillatet axeltryck

zr(l)ttaallt 10 ton eller mera 8 ton eller mera mindre 4n 8 ton

Vigtyp broar st % st A st 9,
Europavigar 825 820 99 825 100 0 0
Ovr. riksvigar 17 1132 96 1169 99 6 1
Genomgéaende
lansvagar 1348 1204 89 1310 97 38 3
Ovr. lansvagar 6112 4403 72 5462 89 650 11

Summa 9 460 7 559 80 8 766 93 694 ¥
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Tabell 5:5. Brobestandets fordelning efter tillitet boggitryck, juli 1968.

Antal broar med tillitet boggitryck

thtaallt 22 ton >16 ton >12 ton <12 ton
Vagtyp broar st 9% st % st % st %
Europavigar 825 669 81 811 98 825 100 0 0
Ovr. riksvigar 1135 663 56 1125 96 1159 99 16 1
Genomgéende
linsvagar 1348 668 50 1154 86 1297 96 51 4
Ovr. lansvagar 6112: 12472 40 3779 62 51227 85 885 15

Summa 9460 4472 47 6 869 73 8 508 90 952 10

Tabell 5:6. Storsta tillitna axel- och boggitryck samt bruttovikter ar 1968.

Storsta axeltryck Storsta bruttovikt

enkelaxel dubbelaxel 2-axl fordon 3-axl fordon sam.satt fordon med
Land ton ton ton ton fordon, ton slipvagn, ton
Sverige 8—10 12—16 1) 1) 1) 1)
Norge 2) 6 6 — — — —
Danmark 3) 8 14,5 1) 1) 1) 1)
Finland 8 13 14 19 1) 1)
Visttyskland 10 16 16 22 38 38
Nederlinderna 10 16 - - 50 50
Belgien 13 20 19 26 38 40
Luxemburg 13 20 19 26 35 40
Storbritannien 11 18 16 22 32 32
Frankrike 13 21 19 26 35 35
Italien 10 14,5 14 18 32 —
Schweiz 10 14 16 16 21 26
Osterrike 10 16 16 22 38 38
Spanien 13 21 20 26 38 38
Portugal 10 16,5 15 20 20 30
Grekland 8 14,5 14Y) 20Y) 32 32
Int. vagtrafik-
konventionen
1949 8 14,5 1) 1) 1) 1)
CEMT:s forslag
1960 10 16 —- — 32 32
EEC-kommis-
sionens forslag
1964 4) 10 16 16 22 36 38
Benelux 5) 10 16 — — 36 40
AASHO 6) 9,1 14,5 1257 18,1 32,6 39,2

Killa: Sveriges Bilindustri- och Bilgrossistférening »Bilismen i Sverige 1968».
1) Storsta bruttovikt beroende pé avstdndet mellan fordons eller fordonstégs forsta och sista hjulaxel.

Axelavstand 5m 10 m 15m 18 m 20 m
ton

Sverige 16—20 22—26 28—32 33—36 35—39

Danmark 18 24 31 34 —

Finland 19 27 37 — ==

Grekland 19 25 — — —

Viagtrafikkonventionen 19 25 31 35 —

2) Dispenser medges for vissa védgar upp till 8 tons axeltryck.

3) For fordon i internationell trafik medges 10/16 tons axel- och boggitryck samt 16, 22, 32 resp 32
tons bruttovikt.

4) Fr. o. m. 1.1.1974 f6reslas 13/19 tons axel- och boggitryck samt 19,26, 38 resp. 38 tons bruttovikt.
5) Overenskommelse fér internationell trafik inom Benelux.

6) Rekommendation av American Association of State Highway Officials.
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Frankrike

Belastningen utgérs i Frankrike av en for-
delad last per kvadratmeter broyta, vars
storlek beror pa lastlingden. Utover denna
last tillimpas som alternativ tva 30-tons
treaxliga fordon (24-tons boggitryck) i varje
fil. Dessa fordon forutsiatts kunna kora
omedelbart efter varandra (motsvarande en
dragbil med slipvagn) pa en lastlingd av
16,5 m mellan de yttersta axlarna.

Nederlinderna

I Nederlinderna finns liksom i Visttysk-
land tre lastklasser bestiende av en utbredd
belastning jamte i varje fil ett enstaka 3-
axligt fordon enligt nedanstiende samman-
stallning.

Dimensione- Utbredd

rande axel- Fordons- last,
Lastklass tryck, ton  vikt, ton kg/m?
60 3x20 60 400
45 315 45 300
30 3x10 30 200
Storbritannien

I Storbritannien tillimpas en belastning
uppbyggd i princip pa samma sitt som den
svenska med en variabel fordelad last och
enstaka axeltryck. Denna belastning mot-
svarar bl.a. 4-axliga fordon med 24 tons
totalvikt och med ett centrumavstind av
8 m i korfaltets langdriktning. Hartill kom-
mer alternativt ett extremt tungt fordon
viagande 180 ton med tvid boggier om var-
dera 90 ton, som forutsitts framgd med
forhojda pakanningar och med vissa restrik-
tioner i Ovrigt.

Visttyskland

I Vaisttyskland finns tre olika belastnings-
klasser for broar. Belastningen utgdrs av
en tung lastfil med 3 m bredd och en last
av 1,5 t/m i de tva tyngsta klasserna och
1,2 t/m i den lidttaste klassen. Den Ovriga
broytan belastas med 300 kg/m?. I lastfilen
ingar dédrjamte for de tva tyngsta lastklas-
serna en 3-axlig lastgrupp védgande 60 resp.
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30 ton och i den littaste klassen ett tvaaxligt
fordon vigande 12 ton.

USA

USA har i huvudsak tre olika belastnings-
klasser for broar, baserade pa olika for-
donstyngder. I den tyngsta klassen H 20-
S 16 forutsitts en semitrailer med brutto-
vikt ca 33 ton (14,5 tons boggitryck) med
en variabel lastlangd, dock minst 8,5 m mel-
lan de yttersta axlarna. Vid stdrre spiann-
vidder anvinds en ersittningsbelastning be-
stdende av en fordelad fillast och ett enstaka
axeltryck. For de ligre belastningsklasserna
ir fordonsvikten i stort sett 75 % resp.
50 % av den tyngsta klassens.

Sverige

Den svenska belastningen utgors i varje fil
om 3 m bredd av en fordelad last, vars stor-
lek varierar med lastlingden mellan 2.4
och 1,1 t/m. Hartill kommer ett enstaka
axeltryck pa 14 ton okat med 40 % dyna-
miskt tillskott. Tva filer forutsatts fullbe-
lastade medan o6vriga filer reduceras till
50 %.

Som specialbelastning forutsitts vidare
ett enstaka 100-tons fordon med 20 tons
axeltryck som framfors over bro med viss
begrinsning av sidoforskjutningen pa far-
banan och med utnyttjande av forhojda pa-
kdnningar.

5.2.3 Broarnas birighet jamford med
vdgarnas

Som ovan framgitt dimensioneras broarna
idag si att viss marginal foreligger mellan
den i normal trafik tillatna storsta fordons-
vikten och de fordon som kan tillitas pas-
sera broarna.

I 1958 ars vigplan foérordades att broar-
nas birighet skulle baseras pa ett hogre
boggitryck in vigarnas. Silunda foreslogs
att broarna skulle utforas for 22 tons boggi-
tryck medan ett axeltryck av 10 ton och
ett boggitryck av 18 ton skulle liggas till
grund for dimensioneringen av de allmin-
na vigarna. Vid den senaste revideringen
ar 1960 av belastningsforeskrifterna for bro-
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ar beaktades detta forslag. Broarna har sa-
ledes en marginal for hdjning av axel- och
boggitrycken. Dock dimensioneras inte for
sidana bruttovikter som kan uppsta for
vissa korta fordonskombinationer vid fullt
utnyttjande av axel- och boggitrycken.

Medan tunga viagnitet dr upplatet for
10/16 tons axel- och boggitryck dimensione-
ras de nya viagarna for 10/18 ton. Silunda
ar forhallandet axel/boggitryck 1: 1,6 resp.
1: 1,8. For broarna ar forhallandet varia-
belt och beror av konstruktionen. I enskilda
detaljer i en brokonstruktion far beaktas
i vad man axeltrycket eller boggitrycket ar
avgorande for dimensioneringen. Som regel
medger en bro konstruerad for ett visst
boggitryck att axeltrycket skulle kunna vara
hogre dn som ar bestamt for vigen vid sam-
ma boggitryck.

5.3 Kostnader for okning av tillatna axel-
trycket till 10 ton

Kostnaderna for forstirkning av de dldre
vagarna ar svira att generellt beridkna, be-
roende pa att dessa vidgars nuvarande till-
stand dr mycket varierande. Varje viag maste
saledes behandlas for sig.

Fran vagforvaltningarna har darfér in-
fordrats uppgifter om de beridknade eller
uppskattade kostnaderna per den 1 januari
1969 for:

a) forstdarkning till 10 tons axeltryck samt
ev. erforderlig dikning och punktforbattring
av svagare viagar som har sidan standard
i ovrigt betrdffande linjeforing, bredd o.d.

att de efter sidana atgirder och med berdk-
nad trafikokning ndjaktigt synes kunna god-
tagas ca 20 ar framat samt

b) hel om- eller nybyggnad av sddana va-
gar som under beaktande av berdknad tra-
fikokning har si dalig barighetsstandard att
de inte kan trafikeras med 10 tons axel-
tryck och/eller si dalig geometrisk standard
betraffande bredd, linjeforing o.d. att de av
dessa skidl maste helt om- eller nybyggas
och salunda inte endast kan forstiarkas for
att nojaktigt kunna godtas ca 20 ar framat.

For att emellertid begrinsa kostnaderna
har normalt inte medriaknats vagar som un-
der kommande 20-arsperiod berdknas fi en
trafik av hogst 150 bilar per arsmedeldygn.
Normalt har inte heller medriknats vigar
som ar utforda enligt 1948 &rs anvisningar,
dvs. byggda for 7 tons axeltryck, och som
inte berdknas fi en trafik Overstigande 450
bilar per drsmedeldygn inom nirmaste 20-
arsperiod. P4 de namnda vigarna synes
man f.n. inte kunna goéra nigra mera om-
fattande arbeten. Enligt direktiven for ut-
redningen bor investeringarna, med hénsyn
till behovens stora omfattning i forhillande
till de tillgdngliga resurserna, frimst kon-
centreras till riksviagnatet och de viktigaste
lansvégarna.

Pi de vagar dir ombyggnader inte kan
foretas kan man dock ev. tillata hogre axel-
tryck vintertid. Av denna anledning har i
ovannamnda uppgifter medriknats kostna-
der for forstarkning eller hel ombyggnad
av svaga broar dven pa sistndmnda vigar.

De av viagforvaltningarna under angivna

Tabell 5:7. Forstarknings- och ombyggnadsbehov under dren 1969—1985, miljoner kr.

Behov av forstarknings- och

forbattringsatgirder

Daérav enbart

Behov av nybygg-
nad eller hel om-

Totalt forstarkning ombyggnad Summa
Vagkategori km milj. kr. km milj. kr. km milj. kr. km milj. kr.
Europavigar 206 49 27 7l 1.865 4.121 2.071 4.170
Ovr. riksvigar 562 191 169 56 4.126 4436 4.688  4.627
Lénsvigar 100—499 2.692 502 1.036 190 4726 2.616 7.418 3.118
vr. linsvéigar 20.675 3.179 s . 13.744 6.072 34.419 9.251
Summa 24.135 3.921 24.461 17.245 48.596 21.166
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Tabell 5:8. Lingd i km av végar utférda for 10 tons axeltryck den 1.1.1969.

Europa- Ovr. riks- Linsvigar Ovr. ldns-
védgar vagar 100—499 vagar Summa
Nybyggda 1.704 3.902 3.445 4.419 13.484
Forstarkta 692 1.765 2.004 5.229 9.676
Summa 2.396 5.667 5.449 9.648 23.160

forutsittningar berdknade byggnads- och
forstarkningsbehoven, vilka ursprungligen
avsag forhallandena vid borjan av ar 1966
men sedermera kompletterats per den 1 ja-
nuari 1969, framgar av tabell 5: 7. I de fall
dir nybyggnad eller hel ombyggnad be-
domts nodviandig, har i princip gillande
normer tillimpats.

Sammanlagt bedomdes 24 500 km vig
kriva ombyggnad och 24 100 km forstark-
ning och i samband darmed punktvis for-
battring av den geometriska standarden till
en beriknad kostnad av ca 17 resp. 4 miljar-
der kr i 1969 ars priser. Det dar svart att
ange hur stor del av dessa kostnader som
skall anses hanforliga till barighetsupprust-
ning. I princip skulle exempelvis hela den
beriknade kostnaden for ny- och ombygg-
nader kunna hinféras till hojning av vigens
geometriska standard, eftersom huvudmoti-
vet for ombyggnader enligt forutsittningar-
na ar krav pa okad trafiksikerhet och res-
hastighet. I fall den gamla vagen har full-
god standard dr en ombyggnad séledes ond-
dig fran bérighetssynpunkt. A andra sidan
skulle en vigombyggnad i manga fall dven
medfora en forbiattring av barighetsstandar-
den. Av tabell 5: 8 framgar siledes att en-
dast ca 8 000 km riksvigar, 5400 km ge-
nomgéende lansvigar och 9 600 km Ovriga
lansvagar (dvs. 66 % resp. 42 % och 13 %
av viaglangden) var dimensionerade for 10
tons axeltryck vid borjan av ar 1969. Det
kan darfor vara rimligt att hinfora en viss
del av de beriknade kostnaderna fér om-
byggnad av vigar till barighetsupprustning.
Merkostnaderna for den okade barighets-
standarden blir dock avsevirt lagre an vid
en forstarkning av motsvarande avsnitt. Av
tabell 5:7 framgar att forstirkningskost-
naderna fOr storre viagar berdknas uppga till
i genomsnitt omkring 200 kr per meter.

112

Merkostnaderna vid en dimensionering for
10/18 tons axel- och boggitryck jamfort
med 8/12 ton torde i genomsnitt for tvafal-
tiga végar stanna vid ca 15 a 35 kr/m i 1969
ars priser beroende pa vagbredd (jfr avsnitt
5.4). Med hidnsyn till att en del av de végar
som kriver ombyggnad redan har en till-
fredsstdllande barighet, torde det vara rim-
ligt att rikna med en genomsnitttlig mer-
kostnad av hogst ca 20 kr/m. Av kostnader-
na for om- och nybyggnad av végar enligt
tabell 5: 7 (kolumn 5) kan dérfoér uppskatt-
ningsvis ca 500 miljoner kr eller 3 % hin-
foras till hojning av bérighetsstandarden.

Av kostnaderna for forstarknings- och
forbattringsarbeten enligt kolumn 2 i tabell
5: 7 hanfor sig 14 % av kostnaderna for eu-
ropavagar till enbart forstirkning. For Ov-
riga riksvdagar och genomgéaende ldnsvigar
hanfor sig 29 % resp. 38 % av kostnaderna
till enbart forstirkning. For ovriga ldnsvi-
gar saknas motsvarande uppgift, men det
kan antas att ca 50 % av kostnaderna, eller
ca 1,6 miljarder kr, avser enbart fOrstirk-
ning. Om Ovriga kostnader for forstiarknings-
och forbittringsarbeten antas fordela sig
lika mellan forstarkningar och punktforbatt-
ringar erhalles en total kostnad for barig-
hetsupprustning av ca 3,4 miljarder kr (7 4+
56 4+ 190 41 590 4+ 1 039 4 500 miljoner
kr). Av dessa kostnader kan i runt tal 700 a
800 miljoner kr berdknas hénfora sig till
riksvigar och genomgaende ldnsvigar
medan saledes huvuddelen av kostnaderna
faller pé Ovriga ldnsvigar.

Om de av viagforvaltningarna angivna
forstirknings- och ombyggnadsbehoven
skulle tillgodoses under perioden fram till
ar 1985, skulle ca 70 000 km av det statliga
vignitet vara dimensionerat for 10 tons
axeltryck vid slutet av perioden. Det bor
dock framhillas att det dr osdkert om si
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Tabell 5:9. Lingd av vigar som inte togs med i ombyggnadskalkylen, km.

Birighet i ton resp. Lénsvigar Ovriga
fordon per dygn nr 100—499 lansvagar Summa
10—7 68 6 524 6592
<450
i} 65 20 593 20 658
<150
Summa km 133 27117 27 250

omfattande ny- och ombyggnader av vigar
som ovan forutsatts verkligen kan komma
till stind under den aktuella perioden. En
motsvarande utvidgning av det tunga vigni-
tet genom forstarkning av befintliga vigar
skulle 4 andra sidan medfora helt andra
kostnader. Birighetshojningar genom for-
starkning 4r dock ofta foga lonsamma pa
grund av godstransporternas relativt ringa
omfattning pa huvuddelen av det allminna
vignitet (jfr tabell 5: 13). Foretagna under-
sokningar, bl.a. inom omrdden med huvud-
sakligen skogstransporter, tyder pi att mera
omfattande forstarkningsitgirder sillan Ar
lonsamma pad sekundira allminna vigar.
Diremot kan ofta god lonsamhet erhillas
vid ombyggnad av svaga broar, speciellt
om s.k. vinterkungorelser kan tillimpas
med hogre tillitna axel- och boggitryck un-
der den tid viagkroppen #r frusen!.

Lingden av de vigar som inte skulle
komma att forstarkas eller ombyggas fore
ar 1985 enligt ovan angivna forutsittningar,
trots att de dr utforda for ett ligre axel-
tryck dn 10 ton, framgar av tabell 5: 9.

Det dr dock tiankbart att pd vissa av des-
sa vagar temporart kan tillitas hogre axel-
tryck dn de angivna. Under tjillossningen
torde man dock fi rikna med att behova
avstanga dessa vigar for tung trafik.

Kostnaderna for ombyggnad eller for-
stirkning av pa detta vignit befintliga
broar av sidan beskaffenhet att forbitt-
ringsatgirder av vigforvaltningarna bedomts
vara synnerligen pakallade, har medtagits
i tidigare angivna kostnadsbelopp. Om des-
sa forbittringar kommer till stind 6kas gi-
vetvis mdjligheterna att vintertid hoja det
tillatna axeltrycket.
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5.4 Kostnaderna for 6kning av tillatna
axeltrycket pa vigarna fran 10 till 13 ton

5.4.1 Kostnadsokning vid nybyggnad av vig

Vid hogre tilldtet axeltryck maste vigarnas
bdrighet okas. Hittills foreliggande olika
beridkningsmetoder visar att om overbygg-
naden uppbyggs pid samma sitt blir er-
forderlig Overbyggnadstjocklek vid given
trafikmédngd och varierande axeltryck i stort
sett proportionell mot kvadratroten ur res-
pektive axeltryck. Vid 13 tons axeltryck
erfordras d& ca 14 % tjockare dverbyggnad
in vid 10 ton.

Detta medfor i sin tur vid nybyggnad en
kostnadsokning av vagoverbyggnaden av
ungefir samma storlek, eftersom varje i
overbyggnaden ingdende lager i regel bor
okas i samma proportion. Visserligen kan
det tidnkas att kostnaderna per massenhet
blir lagre for de marginella tilliggskvanti-
teterna dn det tidigare genomsnittspriset,
men det torde vara befogat att samtidigt
hoja kvaliteten pid hela beliggningslagret.
Man bor darfér i huvudsak kunna rikna
med samma pris per massenhet dven vid en
tjockare vigoverbyggnad.

Med ledning av ett flertal upprittade ar-
betsplaner har kostnaderna for olika nor-
malsektioner vid hel ombyggnad eller ny-
byggnad av vidg beriknats. Dessa framgar
av tabell 5: 10.

For motorvig blir kostnadsokningen pro-
centuellt sett nigot liagre an for tvafiltiga
vagar.

1 Se MODO-studien — Forandringar av skogs-
transportkostnaderna vid alternativa investe-
ringar i det allmidnna vignitet i Ornskoldsviks-
regionen. Statens vagverk, april 1969.
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Tabell 5:10. Kostnaden i kr per lidngdmeter
for olika normalsektioner vid 10 tons axel-
tryck samt beriiknad kostnadsokning vid di-
mensionering for 13 tons axeltryck (1965 ars

priser).

Vagbredd

6 m 8 m 9 m 13 m
Kostnad vid 10
tons axeltryck 260 364 498 701
Dirav kostnad
for over-
byggnad 111 156 177 295

14 9%, hérav 16 22 24 36
Tillagg for

okade schakt-

kostn. 2 2 2 2
Kostnad vid 13

tons axeltryck 278 388 524 730
Kostnads-
o0kning, kr/m 18 24 26 38
% 7/ 7 3 5
Motsvarande Kkostnadsberdkningar har

gjorts i Norge for hojning av axeltrycket
fran 8 till 10 ton i samband med arbetet pa
en norsk vigplan. Berdkningar har dar-
emot inte skett for en ytterligare hojning
till 13 ton, ehuru broarna skall byggas for
denna belastning for att mojliggéra en
framtida axeltryckshdjning pa végarna ge-
nom forstirkning, dir ej forhdllandena ar
sarskilt val lampade att ge vagkroppen den
storre barigheten redan fran boérjan. De
norska berdkningarna for ovannamnda
axeltryckshojning vid nybyggnad eller for-
starkning av véag har resulterat i att kostna-
derna anges O0ka med 2,4 resp. 3,2 %. Be-
rakningsmetoden ar i stort sett densamma
som i Sverige men en betydligt storre del av
vaglangden i Norge ligger pd berggrund el-
ler har bergoverbyggnad.

De lattare fordonen har ringa inverkan
pa en vigs dimensionering enligt de ame-
rikanska erfarenheterna fran AASHO-for-
soket (jfr underbilaga 5.1 med dess figurer).
Dessutom torde inte alla tidigare 10 tons
axeltryck komma att oka till 13 ton, om
det tillatna axeltrycket hojs till detta virde.
For samma transporterade godsmingd blir
trafikintensiteten ldgre om axeltrycken hojs.
Detta skulle i sa fall tyda pa att det finns en
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marginal varfér man dimensioneringsmaéssigt
inte skulle behGva rikna med 13 tons axel-
tryck utan ett nagot lagre virde trots att
vigen far trafikeras med 13 ton. Mojligen
foreligger risk for att lufttrycken i dicken
skulle hojas om axeltrycket okas, vilket i sa
fall kunde motivera en mera hallbar beldgg-
ning. Emellertid synes kostnadsokningarna
om 5 resp. 7 % ha en viss marginal, varfor
okningen sannolikt dr nagot ldgre.

Vid Skning av det dimensionerande axel/
boggitrycket fran 10/18 till 13/21 ton be-
riknas en 6kning av byggnadskostnaden pa
i genomsnitt 5 a 6% vid nybyggnad av
tvafdltiga vigar.

Om en axeltryckshojning begrénsas till riks-
vagar och vissa andra stOorre vigar, dir
overbyggnadskostnaderna i regel utgor
mindre andel av de totala vigbyggnads-
kostnaderna an for Ovriga viagar, stannar
kostnadsokningen vid 4 a2 5 %. Detta ar en
visentligt lagre kostnadsokning dn vad som
angavs i foregaende vigplan.

5.42 Kostnad for forstirkning av 10-tons
vagnatet

Det vignit som redan utbyggts for 10 tons
axeltryck maste i regel forstirkas, om 13
ton skall kunna tillatas. Vad giller de vagar
som byggts enligt 1963 érs reviderade dimen-
sioneringsanvisningar, torde det vara till-
fyllest att vigen forses med ytterligare be-
ldggning med asfaltbetong till en méangd av
mellan 60 och 130 kg/m? beroende pa tra-
fikmingd. Det synes i genomsnitt kunna
ricka med ca 90 kg/m? & 6: — kr/m2, vilket
gor en kostnad per meter vag av 50 kr vid
en medelbredd av 8 m. De vigar som ar
utférda enligt de ursprungliga dimensione-
ringstabellerna av ar 1953 kraver mer om-
fattande forstirkning, bl. a. beroende pa att
den beriknade livslingden (ca 20 ar) for
manga av dessa vigar snart dar utgingen.
Hir torde vissa nedkrossningar ha skett i
barlager och vidare har en viss nedbryt-
ning av beldggningarna paborjats. Dessutom
4r vissa av dessa vigar inte beriknade for
de stora trafikmingder som nu forekom-
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mer, och som féranledde inforandet av s. k.
stabiliserade biarlager for de storsta tra-
fikmingderna vid 1963 ars revidering av di-
mensioneringstabellerna. P4 dessa ildre vi-
gar fir man rikna med att utfora kraftiga-
re forstirkningar. Vid storre trafikming-
der maste forutom ny beliggning av asfalt-
betong dven 5-10 cm stabiliserat birlager
utforas. Medelpriset for forstirkning av
dessa dldre vigar berdknas uppgi till ca
100 kr/m vig.

Eftersom storre delen av det nuvarande
10-tons vagnitet dr utfort enligt 1953 Aars
dimensioneringstabeller, torde man for hela
detta vignit forsiktigtvis bdra rikna med
det hogre forstirkningspriset. Da 10-tons
vignitet enligt vigforvaltningarnas uppgif-
ter omfattade ca 23 000 km vid ingingen
av ar 1969 skulle kostnaderna for att for-
starka detta vignit till 13 ton saledes upp-
gad till drygt 2 miljarder kr. Hirvid har
ingen hdnsyn tagits till att vissa végar lig-
ger i samhillen med gingbanor m.m. vid
sidan av vigen eller pa andra stillen (t.ex.
under broar), dir en forstarkning av vigen
genom paliggning av forstirkande lager ar
omdjlig pd grund av att viagbanans hojd-
lage dr last. I sidana fall blir forstarkningen
avsevdrt dyrare, eftersom hela eller en stor
del av vigoverbyggnaden maste avldgsnas
innan den nya kraftigare overbyggnaden
kan anbringas.

5.4.3 Forhallandet axeltryck/boggitryck

Fragan om vilken proportion som ir den
ritta mellan axel- och boggitryck kan i
praktiken knappast besvaras generellt. Fran
viagbyggnadsteknisk synpunkt dr det boggi-
tryck ekvivalent med ett givet axeltryck
som stiller samma krav pa viagkroppens
styrka. P4 god undergrund, dvs. med hog
elasticitetsmodul, kan dirfor ett hogre bog-
gitryck tilldtas #n pa svag undergrund.
Vid tjocka vigdverbyggnader blir boggins
lastfordelande effekt inte lika stor som vid
mindre Overbyggnadstjocklekar. Om ver-
byggnadstjocklekarna generellt Gkar borde
detta foljaktligen medféra att lagre ekviva-
lenttal anvinds. Dirtill maste beaktas att
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proportionen mellan axel- och boggitryck
inte alltid 4r densamma utan att vissa av-
vikelser frin den normala proportionen
forekommer da vigen ir tjilad eller blot.

Enligt gillande anvisningar dimensioneras
vigar i Sverige for 10 tons axeltryck och
18 tons boggitryck. Pa det existerande 10-
tons vignitet tillits emellertid, liksom for-
hallandet 4r pd kontinenten, endast 16 tons
boggitryck. Det kan da ifrgasittas, vid en
eventuell framtida 6kning av axeltrycket till
13 ton, om boggitrycket skall sittas till 19
(=1,5x13), 21 (=1,6 X 13) eller 23 (=
1,8 X 13) ton. Som tidigare framgatt, har
EEC-kommissionen rekommenderat 19 tons
boggitryck for det framtida vignitet, medan
det tillitna boggitrycket pa existerande 13-
tons vigar i Belgien-Luxenburg och Frank-
rike-Spanien uppgér till 20 resp. 21 ton.
Med hinsyn till proportionen mellan axel-
och boggitrycket vid dimensioneringen av
10-tons vignitet synes det mot 13 tons
axeltryck svarande boggitrycket i varje fall
inte bora sittas ligre dn 20 ton.

5.5 Kostnader fér héjning av broarnas
barighetsstandard

Broar som dimensionerats for nu gillande
belastningsforeskrifter medger trafik av for-
don och fordonstig med 22 tons boggi-
tryck och en bruttovikt i foérhallande till
avstindet mellan forsta och sista axeln en-
ligt kurva I i figur 5:1 (motsvarande 60
ton vid axelavstindet 22 m). F.n. til 47 %
av brobestindet denna belastning. Kostna:
derna for en standardhdjning si att dven
resterande 53 9, av brobestindet medger
denna belastning har beriknats till ca 2
miljarder kr. De angivna siffrorna innefat-
tar dven de broar som ingir i stidernas
statsbidragsberittigade trafikleder.

En justering av belastningsforeskrifterna
fér dimensionering av nya broar si att
broarna kan trafikeras av fordon med 22
tons boggitryck och en bruttovikt enligt

kurva 1I i figur 5: 1 (dock hdgst 60 tons
bruttovikt vid axelavstindet 18 m och dir-
over) medfér en kostnadsokning vid ny-
byggnad av broar med ca 2 %,
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Figur 5: 1. Alternativa utformningar av brutto-
viktsbestimmelser.

kurva III i figur 5: 1 (dock hogst 60 tons
bruttovikt vid axelavstindet 10 m och dir-
over) medfér en kostnadsokning vid ny-
byggnad av broar med ca 7 %,

kurva 1V i figur 5: 1 (dock hogst 60 tons
bruttovikt vid axelavstindet 6 m och dar-
over) medfér en kostnadsokning vid ny-
byggnad av broar med ca 8 %,

kurva V i figur 5: 1 (dock hogst 100 tons
bruttovikt vid axelavstindet 10 m och dir-
dver, motsvarande ca 9 stycken 11 tons axlar
med centrumavstind mellan axlarna av
1,25 m) medfér en kostnadsokning vid ny-
byggnad av broar med ca 12 %.

I de tva forsta fallen (kurva I och II)
maste trafiken med hansyn till broarnas
barformaga liksom nu regleras med fore-
skrifter om maximalt tilliten bruttovikt
i forhallande till axelavstindet i princip
enligt nu gillande 54 § i vigtrafikforord-
ningen. I det tredje fallet (kurva III) kan
foreskrifterna betriffande bruttovikt for-
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enklas och givas i princip samma utform-
ning som i flertalet linder pa kontinenten,
namligen vissa maximivirden for fordon
resp. fordonstig. Bruttovikterna ar hérvid
i huvudsak oberoende av axelavstinden. I
de bada sista fallen (kurva IV och V) kan
foreskrifterna angdende bruttovikt ytterli-
gare forenklas och endast avse ett maxi-
merat virde av 60 ton vid kurva IV resp.
100 ton vid kurva V.

De ar 1968 gillande bruttoviktsbestim-
melserna for det s.k. tunga vignitet, dvs.
de vidgar som &ar upplatna for 10/16 tons
axel- och boggitryck, framgar dven av fi-
gur 5:1 (punkterad linje). Under ar 1969
har den tillitna bruttovikten pa detta vag-
nit hojts (streckad linje pd figur 5:1).
Avgorande vid utformningen av dessa be-
stimmelser har dock som tidigare nimnts
varit forekomsten av ildre, svaga broar.

5.6 Overviganden om framtida birighets-
normer

5.6.1 Viagar

For att pi ett tillfredsstdllande sitt kunna
besvara frigan om vilket eller vilka axel-
tryck som bor vara normerade for vig-
byggandet under 1970-talet krdvs bl. a. kin-
nedom om transportefterfrigans samman-
sattning och utveckling under dtminstone de
tvd ndrmaste decennierna. Dessutom ford-
ras ingdende kunskap om sivial fordons-
som vigbyggnads- och vigunderhallskost-
nadernas beroende av det tillitna axel- och
boggitrycket. Vid en bedomning av olika
tankbara alternativ bor dven hdnsyn tas
till den internationella utvecklingen betraf-
fande fordonstyper, tillitna axeltryck, for-
donsvikter m.m.

Kunskaperna om landsvigstransporternas
nuvarande omfattning, fordelning pa skilda
vigkategorier och varuslag ar bristfalliga
och osikerheten ar givetvis dnnu storre
ifriga om den framtida utvecklingen av ef-
terfrigan pa landsvégstransporter, som
bl.a. dr beroende av industriproduktionens
storlek, lokalisering och fordelning pa skil-
da branscher samt av prisutvecklingen pa
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transporttjanster. Utgar man emellertid fran
foreliggande uppskattning av landsvags-
transporternas nuvarande och framtida om-
fattning (se kapitel 5 i huvudbetinkandet)
och beaktar osdkerheten i dessa, synes vissa
slutsatser dndock kunna dras betriffande
den samhillsekonomiska ldnsamheten av
de alternativ som i praktiken foreligger
betriffande framtida axel- och boggitryck.

Utgangsldaget dr som tidigare framgatt
att sedan mitten av 1950-talet samtliga vi-
gar vid nybyggnad har dimensionerats for
10/18 tons axel- och boggitryck och att for
narvarande (1968) omkring 20 % av lands-
bygdens allmidnna vigar ar upplitna for
trafik med 10/16 tons axel- och boggitryck,
75 % av végarna ar upplatna for 8/12 ton
och resterande 5 9% av vignatet for i huvud-
sak 6/10 ton. Dartill kommer att ca 47 %
av brobestandet kan trafikeras av fordon
med 22 tons boggitryck och en bruttovikt
i huvudsak enligt kurva I i figur 5: 1.

Ytterligare 26 9% av brobestindet kan
trafikeras av fordon med 16 tons boggi-
tryck och en bruttovikt enligt streckad eller
punkterad linje i figur 5: 1, medan reste-
rande 27 9% av brobestandet i regel tal
hogst ca 12 tons boggitryck och en brutto-
vikt pAd hogst 37,5 ton vid ett storsta av-
stand mellan forsta och sista axel for for-
donskombinationer pd ca 22 m.

I praktiken géller siledes f.n. differen-
tierade axeltrycksbestimmelser for det
svenska vigndtet medan 1957 ars vigplan
diremot rekommenderade enhetliga axel-
trycksnormer vid nybyggnad. Att doma
av resultaten fran vigverkets fordonsviag-
ningar under aren 1962—1966 ir emeller-
tid skillnaden i axeltrycksfordelningen for
fordonsstrommarna mindre in den borde
vara med hidnsyn till vdgarnas upplitande
for 8 tons resp. 10 tons axeltryck. Detta
kan mojligen tolkas s&, att sivil fordons-
parken som transportstrukturen tenderar att
anpassa sig till de hogsta gillande axel-
trycksbestimmelserna. Dock bor observe-
ras att vigningen skett pd ett relativt be-
grinsat antal punkter. Om varje vig eller
lokalt vagnit kunde betraktas som en slu-
ten enhet borde en ldngtgiende differentie-
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ring av axeltrycksbestimmelserna i princip
vara riktig for det svenska vignitet med
hidnsyn till de stora skillnader i transport-
médngd som otvivelaktigt foreligger mellan
olika vagar, och som dven kan vintas bestd
i framtiden. P4 samma sitt som fordons-
flodet ar avgorande for vilken vigsektion
som dr mest I6nsam att anvdnda vid en vig-
utbyggnad bor siledes godsflodet i princip
bestimma den ur ekonomisk synvinkel op-
timala bérighetsstandarden.

Bortsett fran svirigheterna att berikna
det framtida godsflodet dr det dock i prak-
tiken besvirligt att avgrinsa en individuell
vag eller ett lokalt vigniit, eftersom ménga
transporter berdr vigar av olika karaktir
och med varierande godsfloden. Omlast-
ning stiller sig i regel ocksi dyr, varfor
mycket talar for ett enhetligt axeltryck for
delar av vignitet.

Dirtill kommer de fordelar som kan
uppnds genom en standardisering av for-
donstillverkning och fordonsbestand, var-
vid hdnsyn dven maéste tas till forhallandena
i utlandet.

Bortsett fran speciella vigar, t.ex. av-
gransade vignit med i huvudsak skogs-
transporter eller vigar dominerade av
malmtransporter, diar bl.a. specialfordon
kan komma till anvindning, synes siledes
en ev. differentiering av axeltrycksbestim-
melserna for det allmidnna vignitet bora
begrinsas till nigra fa klasser. Vid ny-
byggnad av vigar stir valet i praktiken
mellan 8, 10 och 13 tons axeltryck.

Nybyggnad av vigar med si ringa gods-
trafik att ldgre axeltryck 4n 8 ton ar eko-
nomiskt motiverad torde inte vara aktuell,
dd dessa vigar normalt dven har mycket
ringa personbilstrafik. A andra sidan torde
det inte heller vara aktuellt att inom de
narmaste dren bygga vigar for mer in 13
tons axeltryck, bl.a. med hidnsyn till att
inte ens de broar (ca 45 % av brobestan-
det) som byggts efter ar 1945 medger fullt
utnyttjande av fordon och fordonskombi-
nationer med hogre axel- och boggitryck
dn ca 13/20 ton. Innan ett sammanhingan-
de vdgnidt med hogre tillitet axeltryck in
13 ton kan skapas torde siledes minga av
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Tabell 5: 11. Lonsambetsgrans (godsflode) for okning av axel- och boggitrycket fran 8/12 ton

till 10/16 ton vid nybyggnad av tvafiltig vig.

Erforderligt godsflode oppningsaret i 1 000-tal ton vid

Vigens anvindningstid  Arlig 6kning av

ar godsflodet % vagbredd 6 m vagbredd 9 m vagbredd 13 m
20 0 180—240 270—350 370—490
» 4 130—170 190—250 260—350
» 8 90—120 130—170 180—240
» 12 60— 80 90—120 120—160
30 0 160—210 230—310 320—430
» 4 100—130 150—200 210—270
» 8 60— 80 90—120 120—160
» 12 30— 40 50— 60 70— 90

de vigar som byggs under de nidrmaste
aren redan vara mogna for ombyggnad.
De lonsamhetsberdkningar som foretagits
ger dessutom vid handen, att endast en
relativt ringa del av vagnitet kan forvan-
tas fA si stor godstrafik att ett hogre axel-
tryck an 13 ton skulle vara ekonomiskt mo-
tiverat (se nedan). Som allmdn norm vid
nybyggnad torde darfor ett hogre axel-
tryck dn 13 ton av flera skil vara uteslutet.

Om man, som bl. a. framforts fran trans-
portorhall, skall efterstrava enhetliga axel-
trycksbestimmelser for hela det allminna
vagnitet synes dven 13 tons axeltryck vara
uteslutet under i varje fall den aktuella perio-
den. Innan en mera generell hojning av de
tilldtna axeltrycken till 13 ton kan ske ens
pid huvudvagnitet, varmed hidr avses riks-
viagarna och de viktigare lansvagarna, kravs
nimligen som tidigare framgatt bl.a. rela-
tivt kostnadskriavande forstirkningar av
flertalet 10-tonsvagar som byggts under
senare ar. Detta torde dven utesluta en me-

ra omfattande forbattring av 8-tonsvag-
néatet under samma tid. Det kan darfor
sigas vara for tidigt och inte forenligt med
god samhillsekonomi att generellt dimen-
sionera nya vigar for 13 tons axeltryck
under i varje fall det nirmaste decenniet.
Slutsatsen blir siledes att det hogsta en-
hetliga axeltryck som kan ifragakomma vid
nybyggnad av vidgar under den nu aktuella
perioden ar 10 ton.

Ar 1963 péborjades inom statens viig-
institut en undersokning angidende optimalt
axeltryck! vid nybyggnad av vigar for olika
vagsektioner och varierande godsméngder.
Dessa kalkyler har senare utvidgats och for-
bittrats.2 Med ledning av dessa berdkningar
och med utnyttjande av de forut angivna
virdena for merkostnaden vid en Okning

1 Brinck C. E.: Optimalt axeltryck, statens vig-
institut, meddelande nr 92, Stockholm 1966.

2 Brinck C. E.: Benefits of increased axle
loads, statens véginstitut, Proceedings 94, Stock-
holm 1968.

Tabell 5:12. Lonsamhetsgrins (godsflode) for Skning av axel- och boggitrycket fran 10/16
ton till 13/20 ton vid nybyggnad av tvafiltig vig.

Arlig 6kning av  Erforderligt godsflode 6ppningsaret i 1 000-tal ton vid

Vigens anviandningstid  godstransportar-

ar betet, % viagbredd 6 m viagbredd 9 m viagbredd 13 m
20 0 500—600 700—900 1.100—1.300

» 4 360—430 520—630 760— 920

» 8 250—300 360—430 520— 630

» 12 170—200 240—290 350— 420
30 0 400—500 650—750 900—1.100

» 4 290—350 440—540 600— 720

» 8 160—200 240—290 350— 420

» 12 90—110 130—160 180— 220
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av Overbyggnadstjockleken har foretagits en
overslagsmissig berdkning av vilka gods-
mangder som erfordras for att det skall vara
lonsamt att vid nybyggnad dimensionera
olika vagar for 10/16 resp. 13/20 tons axel-
och boggitryck, se tabell 5: 11 och 5: 12.

Dirvid har bl. a. forutsatts att kalkylran-
tan dar 8 % och att mellan 30 och 40 % av
godsmingden transporteras pa bilar som
helt utnyttjar en axeltryckshojning fran 8
till 10 ton, medan motsvarande andel vid
en Okning av axeltrycket fran 10 till 13
ton uppgar till mellan 25 och 30 %. Den
genomsnittliga sankningen av transportkost-
naderna, exkl. viagskatter, har vidare anta-
gits uppga till i medeltal ca 2 Gre/tonkm
vid en 6kning av axel- och boggitrycket fran
8/12 ton till 10/16 ton resp. 1,2 ore/tonkm
vid en Okning fran 10/16 ton till 13/20 ton.
Kostnaderna for broar har forutsatts vara
lika vid alla axeltrycksalternativen liksom
underhallskostnaderna.

Den totala merkostnaden per km vag vid
en Okning av axeltrycken fran 8 till 10
ton har antagits uppga till resp. 13 000,
21 000 och 29 000 kr (i 1965 ars priser) for
de tre i tabell 5: 11 och 5: 12 angivna vag-
sektionerna. Motsvarande merkostnad vid
en Okning fran 10 till 13 ton har antagits

Tabell 5:13. Uppskattat genomsnittligt gods-
flode for allménna vigar pa landsbygden ar
1963.

Trafikklass, Uppskattat gods-
antal fordon flode, ton Vaglangd
per AMD per AMD per ar km
0— 125 51 18 615 35 346
125— 250 155 56 575:22. 773
250— 500 321 117 165 16 744
500— 1 000 539 196 735 9930
1 000— 2 000 1050 383250 6522
2 000— 3 000 1781 650 065 2434
3 000— 4 000 2846 1038790 1460
4 000— 6 000 3615 1319475 1460
6 000— 8 000 5021 1832665 389
8 000—12 000 7130 2602450 195
mer dn 12000 10 645 3 885 425 97

Killa: Berdkning av lastbilarnas transportarbete
pa grundval av vdg- och vattenbyggnadsstyrel-
sens fordonsvédgningar och vigtrafikrikningar,
statens vagverk 1967.
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uppga till resp. 18 000, 26 000 och 38 000
kr. per km.

Av tabell 5: 11 framgar att vid en arlig
okning av godsmingden med 8 % (jfr kapi-
tel 5 i huvudbetinkandet) och 30 ars an-
vandningstid for vdgen erfordras ett gods-
flode av minst ca 60000 a 80000 ton un-
der begynnelseiret for att det skall vara
lonsamt att dimensionera en 6 m bred vig
for 10 tons axeltryck. Motsvarande virden
for en 13 m bred vdg ar ca 120000 a
160 000 ton. Som jamforelse kan ndmnas
att enligt en inom vigverket foretagen be-
rikning skulle godstransportarbetet per Ki-
lometer ldnsvdg ar 1963 i genomsnitt ha
uppgatt till ca 80 000 ton.!

Som framgar av tabell 5: 12 erfordras vid
en arlig okning av godsflodet med 8 9% och
20 ars anvindningstid for viagen ett gods-
flode av minst ca 500 000 & 600 000 ton un-
der begynnelsearet for att det skall vara 16n-
samt att dimensionera en 13 m bred vag for
13 tons axeltryck.

Motsvarande viarden vid 30 &rs anvind-
ningstid uppgar till ca 350 000 & 420 000 ton.
Som jamforelse kan niamnas, att enligt den
tidigare nimnda berdkningen inom vigver-
ket uppgick godstransportarbetet per kilo-
meter riksviag ar 1963 till ca 660 000 ton.

En viss uppfattning om den ungefirliga
lingden av de allminna vigar pa lands-
bygden som ar 1963 hade en godsmingd
understigande ca 80000 ton resp. oversti-
gande ca 400 000 ton kan erhallas av tabell
5135

Som synes torde hdgst ca 10 000 km av det
allmidnna vignitet ha haft en godsmingd
overstigande ca 400 000 ton &r 1963 medan
ca 40000 km torde ha haft en godsmingd
overstigande ca 80 000 ton.

Det bor framhallas att beridkningarna av
godsflodets storlek ar osidkra. Det totala
godstransportarbetet pa landsbygdens all-
manna vignat ar 1963 och 1965 uppgick
enligt berdkningar grundade pa fordonsvig-
ningarna till ca 15 resp. 21 miljarder ton-

! Enligt »Berédkning av lastbilarnas transport-
arbete pa grundval av vig- och vattenbyggnads-
styrelsens fordonsvagningar och trafikrdkningar»,
statens vagverk, juli 1967.
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km.! Andra berikningar, baserade pa kor-
journal for vissa utvalda lastbilar ger betyd-
ligt lagre siffror &r 1965 (jamfor kapitel 5 i
huvudbetinkandet). Bristen pa transportsta-
tistik gor det emellertid omdjligt att ange
sikerheten i berikningarna av godsflodet
pa olika végar och gator.

Berikning av vigbyggnadskostnaderna vid
olika axeltryck dr ocksd osiker. De erhéllna
medelpriserna for olika vagsektioner utgdrs
av forkalkylerade kostnader for ett trots
allt relativt litet urval av arbetsplaner upp-
rittade under forsta hilften av 1960-talet.
Materialet har bl.a. en viss skevhet i den
geografiska fordelningen, men det har ej
varit mojligt att berdkna effekten av detta.
Gillande dimensioneringstabeller innehal-
ler ganska stora trafikflodesintervall for
varje Overbyggnadstjocklek och oOverbygg-
nadstjockleken for olika klasser kan vara
felaktigt avpassad, vilket innebir ytterligare
en osdkerhetsfaktor.

Det gjorda antagandet, att underhéllskost-
naderna 4r oberoende av axeltrycken under
forutsittning att vidgen ar riktigt dimensio-
nerad torde ocksi innebira en viss forenk-
ling.

Aven berikningen av transportkostnads-
skillnaderna vid olika axel- och boggitryck
ir behiftad med osakerhet. Kostnaderna per
tonkm varierar siledes betydligt med hén-
syn till varuslag och transportavstind. De
angivna kostnaderna avser emellertid trans-
port av massgods vid ett transportavstind
av 50 km och med forutsatt tomkorning
i retur (50 % lastutnyttjande), vilket ansetts
vara representativt f6r den typ av transpor-
ter som berdrs. Skulle exempelvis forarlo-
nen i framtiden oka med 3,5 a 4 % per ar
i fasta priser medan Ovriga kostnadsposter
blir ofdrindrade, stiger tonkilometerkostna-
derna och dirmed kostnadsskillnaderna
mellan olika axeltryck med ca 20-30 %
under en 20-arsperiod. Om de angivna trans-
portkostnadsskillnaderna (2 resp. 1,2 ore/
tonkm vid okning fran 8 till 10 resp. fran
10 till 13 tons axeltryck) fordubblas, redu-
ceras den erforderliga godstransportmang-
den for lonsamhet enligt tabell 5: 11 och
5: 12 i samtliga fall till hélften. En @ndring
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av den andel av godstransportarbetet som
antas komma att utforas av fordon vilka
helt utnyttjar det tillitna axeltrycket vid
resp. axeltrycksnivd ger ocksd motsvarande
utslag i friga om erforderlig godsmingd.
Det bor dven erinras om att kalkylerna
forutsitter att inga Overlaster forekommer.
De av vigverket utforda fordonsvigningarna
visar emellertid att Overlaster forekommit
i ganska stor utstrickning.2

Aven med hénsyn tagen till dessa osiker-
hetsfaktorer synes slutsatsen att 10 ton ut-
gor det hogsta enhetliga axeltryck som f.n.
kan ifragakomma vid nybyggnad av allmén-
na viagar pa landsbygden alltjamt gilla.

En betydande del av det sekundidra vag-
nitet synes dock inte ha tillrickligt stor
godstrafik for att motivera en utbyggnad
till 10 tons axeltryck.? Om brobestandet
upprustas kan det 4 andra sidan med hén-
syn till den ringa trafiken vara rimligt att,
med undantag for vigar pa organiska jord-
arter och pa saplera, anda tillata 10 tons
axeltryck pad saddana vigar, utom under
tjdllossningsperioden.

Det ar f.n. svart att bedoma hur en
sadan atgard skulle komma att paverka un-
derhéllskostnaderna. Att doma av resultaten
fran fordonsviagningarna synes dock som
tidigare ndmnts trafik med 10 tons axel-
tryck redan férekomma péa dessa végar.

Mot bakgrund av den beridknade omfatt-
ningen av godstransporterna pa vissa storre
vigar torde det likaledes vara befogat att
forbereda inforandet av ett 13-tons vagnit,
t.ex. omfattande europavidgarna och vissa
andra viktigare vidgar. Pia sddana platser
didr det bedoms sarskilt kostsamt att senare
utfora forstarkningar t.ex. under viadukter
och i samhillen, dar stadsplanehdjder be-
stammer vagens hojdlage, skulle vdagarna re-
dan frin borjan kunna dimensioneras for
13/21 tons axel- och boggitryck.

Pa ovriga delen av vignitet kan diremot
viagens barformaga framdeles relativt lidtt

1 Se Brinck C. E. 1968 s. 87.

2 Jfr Den tunga lastbilstrafiken. Belyst med
data fran fordonsvidgningarna, statens vigverk
1969.

3 Se MODO-studien, statens vdgverk, 1969, s.
21-25.
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Okas genom paldggning av stabiliserade
barlager och ny beliggning om sa skulle
bli aktuellt. En viss gradvis 0kning av bir-
formagan erhalles dven genom att efter
hand nya beldggningslager utfores pa va-
garna i samband med underhillet av be-
laggningarna. Man far pa detta sitt en
successiv uppbyggnad av végarna, vilket
diven rekommenderas i 1957 ars vigplan.
Langden av de striackor, som redan nu ev.
borde utforas for 13/21 ton, dr svar att
uppskatta. Det ror sig i forsta hand om
samhillen och stider med gangbanor. Pa
landsbygden torde siddana strickor knap-
past uppga till 1 % av den totala vagliang-
den, varfor merkostnaderna dar blir av
underordnad betydelse. I stiderna torde dar-
emot motsvarande strackor relativt sett bli
langre. Merkostnaden skulle enligt en grov
uppskattning kunna uppgé till ca 400 milj.
kr. Mycket beror av hur stor del av gatu-
ndtet som i si fall upplites for dessa be-
lastningar. Dartill kommer att storre trafik-
leder ofta byggs friliggande.

Ett ev. inforande av ett extra tungt vig-
niat for 13 tons axeltryck torde till en del
bli beroende av den internationella utveck-
lingen i friga om tillditna axeltryck. Det tor-
de exempelvis droja atskilliga 4r innan in-
forande av 13 tons axeltryck blir aktuellt
i grannlanderna. Diremot kan naturligtvis
liget dndras genom internationella Gverens-
kommelser.

For en stor del av styckegodstransporterna
i fjarrtrafik synes det knappast vara moj-
ligt att till fullo utnyttja ett axel- och boggi-
tryck av 13/20 eller 13/21 ton med hinsyn
till godsets forhallandevis laga vikt. Ett fulit
utnyttjande av den mojliga bruttovikten en-
ligt gillande bronormer (60 ton vid 22 m
storsta axelavstand) vid 10/16 tons axel-
och boggitryck synes i regel vara tillrackligt
for dessa typer av transporter.

Aven for tyngre gods synes en okning av
axel- och boggitrycken fran 10/16 ton till
13/20 eller 13/21 ton vid oférindrad brutto-
vikt inte ge ndgra storre kostnadssinkning-
ar. En o6kning av den tillitna bruttovikten
upp till bronormen med bibehdllande av
10/16 tons axel- och boggitryck synes f.n.
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ge storst lonsamhet, i varje fall pid kort
sikt, eftersom merkostnaderna darvid i hu-
vudsak inskranker sig till vissa broombygg-
nader.

5.6.2 Broar

Brobestindet kan som tidigare framgatt in-
delas i tre grupper med hansyn till barighe-
ten. En grupp omfattande 47 % av brobe-
standet ar 1968 kan trafikeras av fordon
med 22 tons boggitryck och en bruttovikt
i huvudsak enligt kurva I i figur 5: 1. Bort-
sett frin omkring 200 broar som tillkommit
fore ar 1945 &4r dessa byggda med en
barighet som i huvudsak motsvarar nu gil-
lande belastningsforeskrifter. De har dragit
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 boggi-
tryck och en bruttovikt enligt streckad eller
punkterad linje i figur 5: 1, medan en tredje
grupp omfattande resterande 27 % av bro-
bestandet siledes har lagre biarighet.

Kostnaderna for att bygga om eller for-
starka de omkring 2 600 broarna 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 i figur 5: 1, dvs. en maxi-
mal bruttovikt av ca 51 ton vid 22 m axel-
avstand, beriknas uppga till ca 800 miljo-
ner kronor i 1968 ars priser. For en del av
brobestandet bor en sadan barighetsstandard
vara tillracklig, exempelvis dir det finns
nirbeldgna barkraftigare broar. Skall emel-
lertid samtliga broar som nu ej til 22 tons
boggitryck, dvs. drygt hilften av brobestin-
det 4r 1968, byggas om eller forstirkas be-
raknas detta dra en kostnad av ca 2 miljar-
der kr. Av detta belopp hianfor sig ca 1 mil-
jard kr till ombyggnad och forstirkning av
broar tillhérande grupp 2. I bada alterna-
tiven har forutsatts att alla broar som kra-
ver ombyggnad skall dimensioneras enligt
gillande normer alltsd fér 22 tons boggi-
tryck och en bruttovikt enligt kurva I i figur
S 1.

I verkligheten torde det som tidigare
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nimnts inte vara nodvandigt att hoja barig-
heten pd samtliga svaga broar, varfor kost-
naden av denna anledning torde kunna bli
nagot liagre. A andra sidan #r det troligt
att vissa brobyggnader kan komma att be-
hova utforas separat utan samtidig vagom-
byggnad, varigenom kostnader for tillfarter
tillkommer. Om de angivna kostnaderna
uttrycks i 1969 ars priser torde Okningen
uppviagas av att ombyggnadsbehovet mins-
kas genom pagaende brobyggnader. Det
synes darfor realistiskt att rdkna med en
kostnad av ca 2 miljoner kr for att ge det
existerande brobestindet den standard som
rekommenderas i 1957 ars vagplan.

Den i 1957 ars véagplan rekommenderade
birighetsstandarden for broar baserades pa
att vdagarna skulle dimensioneras for 10/18
tons axel- och boggitryck, varigenom en
viss marginal erholls for broarna med hin-
syn till en eventuellt framtida axeltrycks-
héjning pa vagnitet samt for tillfalliga
transporter och for vissa militira fordon.

For nirvarande dr 13 tons axeltryck och
20-21 tons boggitryck tillatet i vissa lander
i Europa och andra lidnder synes komma att
folja efter under 1970-talet (se 5.1.2). Det
torde darfor vara realistiskt att forutsitta
att framdeles starka krav kommer att resas
pa inforande av sddana axel- och boggitryck
aven i Sverige, framst pa vagar av betydel-
se for den internationella trafiken. Som ti-
digare har framgitt synes ocksi en okning
av axeltrycket till 13 ton vara lonsam pa
vigar med mycket stor trafik. Med héansyn
till broarnas langa livslingd och svirigheter-
na att forstirka betongbroar synes darfor
starka skdl tala for att broarna redan nu
utfors med hénsyn till att i framtiden 13
tons axeltryck och 21 tons boggitryck san-
nolikt kommer att sld igenom for vissa
vigar i Sverige. Broarna bor déarvid dimen-
sioneras for en mot dessa tryck svarande
bruttovikt. Tidigare malsittning, 60 tons
bruttovikt vid 22 meters axelavstand eller
ca 50 ton vid 16 meters axelavstind (se
figur 5: 1) synes dirvid vara alltfor lag med
hiansyn till onskemalen att kunna utnyttja
de hogre axel- och boggitrycken dven pa
relativt korta fordon.

122

g 28 | =41M AXE

LAVSTAND
22 L =26 TON BRUTTOVIKT
@) o_-
13 38 ] 5.1 M
22 6 =28 TON
L — -
» - o -
| 38 13(32]=83M
10 18 6 =34 TON
Q Q QO
5,3 131 .38 =10.4M
10 22 6 =38 TON
[ 1 [ ﬁ
5.1 40 3] 3.2 (=136 M
10 10 18’ 6 =44 TON
(OX0) (0] i+ E o (o]
3] 8.0 | 4.0 13/32 | =178 M
18 10 18 6 =52 TON
[ 11 1
Q Q [0 )e] [o]®) (0]
[ 54 | 20 3] 68 13/ 32]=22M
9 [ 18 18’ 6 =60 TON
h AVEN VIDSTAENDE FORDONS -
[ - s - TAG KAN FRAM%APABROAR
DIMENSIONERADE ENLIGT NU
3minsT 5013] 3.8 | =11.4 M (‘z!iLLANDE BELASTNINGSFO-
22 55=49,5 TON RESKRIFTER TROTS ATT

BRUTTOVIKTEN AR STORRE
AN ENLIGT KURVA 1

Figur 5: 2. Exempel pa fordonskombinationer
vid bruttoviktsbestimmelser enligt kurva I i
figur 5: 1.

Exempel pd fordonskombinationer, som
skulle kunna framforas pa broar, konstrue-
rade enligt de bruttoviktsbestimmelser, som
motsvarar kurvorna I-V i figur 5:1 ges i
figurerna 5:2 t. 0. m. 5: 5. Om bestimmel-
serna utformas enligt kurva III synes man
for nybyggda broar uppna en tillfredsstéllan-
de valfrihet vid utformningen av framtida
bestammelser for tillitna fordonskombina-
tioner och mojlighet att gora sadana be-
stimmelser enklare dn de nuvarande. Hogre
boggitryck dn 22 ton torde icke bli aktuellt
inom Overskadlig framtid, ej heller kortare
tunga fordonskombinationer &n som mot-
svaras av kurva III.
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Figur 5: 3. Exempel pa fordonskombinationer
vid bruttoviktsbestimmelser enligt kurva II i
figur 5: 1.

5.7 Rekommendationer

Med utgangspunkt frdn ovan framforda
synpunkter, foreslar expertgruppen foljande:

1. En systematisk utvidgning av det tunga
viagnitet bor ske genom i forsta hand om-
byggnad och forstarkning av svaga broar, sa
att 10/16 tons axel- och boggitryck kan till-
latas.

2. Vidgarna bor adven i fortsédttningen vid
nybyggnad dimensioneras for ett enhetligt
axel- och boggitryck pa 10/18 ton, med den
differentiering i uppbyggnadssittet som den
beriknade framtida trafikmingden med
tunga fordon kan motivera.

3. P4 de platser, ddar en senare forstark-
ning till 13/21 tons bérighet skulle bli sir-
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Figur 5:4. Exempel pad fordonskombinationer
vid bruttoviktsbestimmelser enligt kurva III i
figur 5: 1.

skilt kostnadskravande, t.ex. vid brounder-
farter eller broanslutningar och i samhillen
med forhdjda gingbanor, bor emellertid
viagkroppen redan frin borjan dimensione-
ras for 13/21 tons axel- och boggitryck.

4. Broar bor vid nybyggnad dimensione-
ras for fordon eller fordonskombinationer
med 60 tons bruttovikt pi ett minsta axel-
avstdnd av 10 m enligt kurva III i figur 5: 1.

5. Inom statens vidgverk bor 6vervigas om
inte en Oversyn av gillande dimensione-
ringstabeller for vigbyggnad kan vara be-
fogad under beaktande av bl. a. de resultat
som framkommit vid AASHO-forsoket.
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Figur 5: 5 a. Exempel pa fordonskombinationer
vid bruttoviktsbestammelser enligt kurvorna IV
och Vi figur 5: 1.
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Figur 5:5 b. Exempel pd fordonskombination
vid bruttoviktsbestaimmelser enligt kurva V i
figur 5: 1.
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Underbilaga 5.1 AASHO-provvigsférsoket och resultatens

anvindbarhet for svenska forhallanden

The American Association of Highway Offi-
cials, AASHO, utforde aren 1956-1961 ett
stort provvagsforsok i Illinois. Provvigen
bestod av sex vagslingor med beldggning av
asfalt resp. oarmerad eller armerad cement-
betong pa barlager och forstirkningslager
av varierande tjocklek. Slingorna trafikera-
des fran hosten 1958 till hosten 1960 med
vissa ytterligare korforsok varen 1961. Man
korde med lastbilar med enkel- och boggi-
axlar samt olika axel- och boggitryck. Aven
personbilar anvindes pd en av slingorna.
Avsikten var att bestimma sambandet mel-
lan 4 ena sidan beldggningens trafikerbar-
het och & andra sidan Overbyggnadens di-
mensionering och antalet passager med olika
axel- och boggitryck. Utom beldggningsfor-
soken provades ocksd nagra olika brokon-
struktioner. Forsoket kostade ca 27 miljoner
dollar. Erfarenheterna av forsoken har re-
dovisats i sex rapporter frin Highway Rese-
arch Board ar 1962.

Provvigen utférdes i niarheten av Chica-
go pa en sldtt, diar undergrunden var timli-
gen ensartad och ndrmast kan betecknas
som litt- eller mellanlera, dvs. ett tjilfarligt
material. PA den avjimnade undergrunden
utlades ett 90 cm tjockt homogent material
frin undergrunden. Forstirkningslagret ut-
gjordes av en blandning av sand och grus
och birlagret normalt av krossad kalksten.
Bitumen- och cementstabiliserade birlager
provades pa en del avsnitt. Stenmaterialet
bestod av samma material som anvindes till
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forstarkningsiagret.

Vid forsoket ansags viktigt att kunna be-
stimma en végs trafikerbarhet, dvs. den
grans ndr en viss beldggning till foljd av
sparbildning, sprickor och andra ojimnhe-
ter ar i ett sadant skick att trafikanterna
uppfattar den som otillfredsstdllande. Den
tankegdng som ligger bakom begreppet tra-
fikerbarhet (Performance of the Pavement)
ar att en beldggning, vars trafikerbarhet ar
hog under en ldngre tids trafik 4r bittre dn
en vars trafikerbarhet forsimras snabbare
under samma tid. Ett annat begrepp trafik-
duglighet (Present Serviceability) anvinds
for att ange en beliggnings limplighet att
betjana trafik vid ett visst bestimt tillfille.
Trafikdugligheten bestimdes pa si sitt att
ett antal vana bilister fick kora over olika
vigstrackor och betygsitta dem i en skala
med ldgsta virde 0 och hogsta virde 5 for
vagytans skick. P4 vigstrickorna gjordes
jaimnhetsmitningar som sedan jamfordes
med betygsittningen. Hiarigenom kunde en
formel konstrueras for Present Serviceability
Index (PSI), som bendmnes trafikvirde.
Trafikvirdet p = 2 ér att fatta som ett
grinsvirde for en beldggnings duglighet.
Ar p = 1,5 betyder det att beliggningen
ar i daligt skick och p = 2,5 att den fort-
farande dr tolerabel. Med hjdlp av profil-
meter gjordes fortlopande maétningar av
trafikvirdet pa provviagen. Ddrefter fast-
stidlldes hur trafikvirdet fordndrades vid
ett visst antal passager av olika fordon. Sam-
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Figur 5: 6. Tjockleksindex for en asfaltvdg i relation till axeltryck och antal belastningar vid ett

trafikvarde (PSI-virde) av 2,5.

bandet mellan Overbyggnadens utférande
och ett visst antal passager av ett fordon
med ett visst axel- eller boggitryck har rela-
terats till p = 1,5 resp. p = 2,5, eftersom
dessa bada virden ligger nigot under resp.
nagot Over »godkint», se figurerna 5: 6
och'5: 7.

Av de framlagda resultaten ma foljande
namnas:

1. Det pavisades ett samband mellan er-

forderlig 6verbyggnad och antalet passager
av olika enkelaxlar och boggiaxlar, som
framgéar av diagrammen i figurerna. Dia-
grammens utseende dr ej endast beroende
av antalet axelpassager utan dven av det
trafikvirde som skall finnas efter olika an-
tal passager. Diagrammen avser asfaltbe-
laggningar, det ena med p = 2,5 (figur 5: 6)
och det andra med p=1,5 (figur 5:7).
Motsvarande diagram har dven uppgjorts
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Figur 5: 7. Tjockleksindex for en asfaltvdg i relation till axeltryck och antal belastningar vid ett

trafikvarde (PSI-virde) av 1,5.
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for cementbetongbeldggningar.

Ur diagrammen kan avldsas vilket tjock-
leksindex D, som erfordras pi Gverbyggna-
den for att erhilla de ndmnda p-virdena
efter ett visst antal passager av olika enkel-
axlar eller boggier.

2. Ifrdgavarande tjockleksindex D, kan
som angives pa diagrammen sammansattas
sdlunda: D = 044 D; + 0,14 D, + 0,11
D;, dir Dy, D, och Dy ar tjockleken i tum
av resp. beliggning, barlager och forstark-
ningslager. De framfor dessa angivna fakto-
rerna hdnfér sig till de material, som an-
vindes vid provvidgen ifriga. Harav kan
salunda utldsas, att asfaltbetongen i barig-
hetshinseende har vardet 0,44 per tum tjock-
lek och att barlagret av krossad kalksten har
virdet 0,14 samt forstarkningslagret av san-
digt grus 0,11. Med ledning av formeln kan
bestimmas hur exempelvis en 6kning av be-
laggningens tjocklek inverkar pa en vigs ba-
righet och hur denna éatgird kan kompen-
sera viss minskning av tjockleken pa birlager
eller forstarkningslager.

3. Vid sarskilda forsok med olika barla-
ger befanns att forhdllandet mellan erfor-
derliga tjocklekar av bitumenstabiliserat och
cementstabiliserat béarlager samt barlager av
osorterad makadam forholl sig som resp.
1,0, 1,3 och 2,2 for att samma béarighet skulle
uppnas.

Hur sdkra 4r di dessa erhillna resultat
och i vad méan kan de tillimpas pa svenska
forhallanden?

Forsoken avser endast en typ av under-
grund och de redovisade kurvorna avser
endast ett speciellt uppbyggnadssatt. Hartill
kommer att tjaldjupet var ringa, max ca
80 cm under korta perioder. Kurvorna &r
ej upprittade direkt med ledning av gjorda
korningar. Antalet axelpassager omrikna-
des namligen med hénsyn till vigens birig-
he: vid varje sérskilt tillfille. Genom belast-
ningsforsok bestimdes fortlopande birighe-
ten och med hinsyn hirtill justerades det
verkliga antalet passager. Passager inrik-
nades ej da vigen var starkt tjilad. Diremot
uppridknades antalet passager under tjilloss-
ningen upp till fem ginger och #ven under
vd'a perioder skedde en viss upprikning. Pa
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detta kanske nigot diskutabla sdtt avsags
att astadkomma normaliserade (konstanta)
forhallanden. Det uppges att om kurvorna
hade upprittats efter verklig trafikmangd
aret runt skulle tjockieksindex istédllet bli-
vit: D = 0,37 D; + 0,14 D, + 0,10 Dj,.
Biarighetsvardet for beliggningslagret okas
saledes i viss man genom det vid forsoket
tillampade forfarandet att normalisera for-
hallandena.

I vad méan kurvorna kan anvindas for
svenska forhallanden, dar hansyn maste
tas till ofta svar tjile, kan salunda ifraga-
sattas. Det kan exempelvis diskuteras om ej
barighetsvardet for belaggningarna bor yt-
terligare reduceras vid en tillimpning pa
svenska forhallanden. Det anvianda forfa-
randet visar dock att man som i den sven-
ska dimensioneringsnormen i forsta hand
bor ta hidnsyn till midngden tung trafik un-
der tjillossningsperioden. Tidigare utfordes
betongbeldggningar i Sverige med liten over-
byggnadstjocklek, vilket far ett visst stod i
AASHO-forsoket. Dessa beldggningar har
emellertid ofta efter hand fatt si daligt
skick att de forsetts med asfaltbeliggning.
Detta har i regel ej berott pd dilig barighet
utan pa ojamnheter till foljd av ojamn
tjdllyftning. Man synes salunda bora vara
forsiktig med att minska 6verbyggnadstjock-
leken och ej forsoka uppnd barighet genom
okad tjocklek av beliggning och stabilise-
rade birlager, vilket annars kunde ligga
néra till hands, ndr man studerar tjockleks-
indexets uppbyggnad enligt AASHO-f6rs6-
ket.

Den virdering av olika lagers barighet
som indexet ger torde kanske frimst bora
beaktas nidr det giller forstirkning av vi-
gar.

Vidare bor uppméarksammas att kurvorna
endast giller for den undergrund varpa
provvigen uppbyggts. For andra undergrun-
der erhalles givetvis andra tjockleksindex.
Man torde dock tills vidare, 4ven om nigot
beligg harfor ej foreligger, fA antaga att
kurvornas forlopp fortfarande fir samma
utseende.

De virderingar av olika lagers birighet
som kan utldsas av forsoken giller givet-

127



vis endast for lager som &ar sammansatta
och utférda pad samma sitt som forsdks-
vigen. Ett forsok att utvirdera barformagan
dven hos vissa andra sammansattningar eller
utfdranden hos lagren har gjorts av vig-
myndigheterna i staten Illinois, vilka har
utarbetat en dimensioneringsmetod, baserad
pa resultaten frain AASHO-forsoket.

Forfaringssittet har varit foljande: Olika
axel- och boggitryck har omriknats till en-
hetsaxlar. Viagarna indelas i fyra trafikklas-
ser. Genom vigningar och trafikrikningar
har uppgift erhallits om hur trafiken ar
sammansatt av personbilar, tvaaxliga last-
bilar och fleraxliga lastbilar. For varje vag-
klass har sedan berdknats omvandlingstal
till enhetslaster fér de nimnda tre fordons-
kategorierna. Dessa tal anvidnds darefter for
berikning av ett trafikflode, bestiende av
ett visst antal enhetslaster, under vagens 20-
ariga beriknade livslingd. Hansyn har dven
tagits till att undergrunden har varierande
barighetsegenskaper, och ett nomogram har
sammanstillts som ger ett index for erfor-
derlig overbyggnadstjocklek. Detta index har
samma komponenter som i AASHO-forsoket
och tjockleken av beldggning, béarlager och
forstarkningslager ingar siledes. Didremot
visar de olika faktorerna for resp. lager en
viss avvikelse frain AASHO-forsoket och de
varierar ocksd inom vissa granser beroende
pa hur lagren dr sammansatta.

Aven i Finland anvinds resultaten fran
AASHO-forsoket for dimensionering av
overbyggnaden och p& samma satt som i Illi-
nois har skett en omrikning till enhetsaxlar
och olika omvandlingsfaktorer anvinds for
tvaaxliga och fleraxliga lastbilar, ehuru vir-
dena avviker fran dem som anvints i Illi-
nois.

P4 AASHO-provvigen pagick korningar
endast i tvd ar. Vid forsoket studerades sa-
lunda ej de nedbrytningar av materialen i
viagens overbyggnad som i det langa loppet
uppkommer genom vittring, frostspringning
0.d. framfor allt i omraden dér stenmate-
rialet dr svagt, t.ex. i siluromraden.

Enligt dimensioneringsdiagrammen kan
overbyggnadstjockleken for ett beridknat
antal passager bestimmas efter Onskat tra-
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fikvarde varvid valet stir mellan p-virde
1,5 eller 2,5. Viljes det liagre viardet (1,5)
innebir det att vagen efter beriknat antal
passager ar i ett skick som betygssitts med
nigot under »godkandy». Det forefaller som
om man i Sverige bor rikna med det lagre
virdet eftersom man enligt praxis efterhand
brukar uppjustera vigarna och ligga pa nya
slitlager. Det skulle i s& fall motiveras av
att undergrunden i méinga fall 4r sadan att
sittningar och tjdllyftningar inte helt kan
undvikas. Man bor @ven halla i minnet att
de angivna trafikviardena ar baserade pa
de krav man i USA har pa vigarnas till-
staind. Sammanfattningsvis kan framhallas,
att dven om forsoksresultaten ej utan vida-
re kan tillimpas i Sverige synes de dock
bora beaktas vid en eventuell Oversyn av
dimensioneringsforfarandet. Aven om gil-
lande svenska dimensioneringsmetoder sale-
des i sina huvuddrag ganska vil stammer
overens med erfarenheterna frain AASHO-
forsoket, synes en Gversyn av dimensione-
ringsnormerna bora Overvigas inom statens
vagverk.
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6 Kvalitetsgradering

6.1 Tidigare anvind metod

Efter amerikanska forebilder borjade diva-
rande vig- och vattenbyggnadsstyrelsen &r
1958 tillimpa kvalitetsgradering av riksvi-
gar och genomgaende ldansvdgar pa lands-
bygden. Syftet med kvalitetsgraderingen var
att genom podngsittning av skilda vigele-
ment beskriva vigens egenskaper. For varje
vigelement noterades varierande po#ingav-
drag med hédnsyn till eventuella avvikelser
fran en tvafiltig vig med hogsta kvalitet.
De summerade poéngtalen for varje vigav-
snitt skulle ge en uppfattning om vigens
kvalitet och formaga att betjina trafik
(standard). Kvalitetsgraderingen skulle dir-
med kunna tjdna som hjilpmedel for Gver-
siktlig bedomning av ombyggnads- och for-
béttringsbehov.

I den forsta tillimpningen anvindes fol-
jande graderingselement och avdragspoing
efter amerikanskt monster:

En vdg med fullgod kvalitet i alla av-
seenden har tilldelats 100 po#ng.

6.2 Nuvarande metod

Efter de fOrsta &rens erfarenheter revidera-
des poingtalen bl.a. pad grund av att den
forst anvidnda poingsittningen inte gav till-
racklig differentiering mellan vigar med
olika kvalitet. I den nu gillande graderings-
skalan har de i 1958 &rs vigplan angivna
typsektionerna inforts och maximala av-
dragspodangen har okats till 120. For att
fa en redovisningsteknisk Gverensstimmelse
med tidigare gradering har dock maximi-
podngtalet 100 behéllits och man nyttjar
ett podngintervall mellan —20 och -+ 100.
Foljande uppstillning visar gillande poing-
skala.

Max. Max
podng- Poing- poéin'g-
avdrag avdrag avdrag
Teknisk standard: iooni
Vigytans beskaffenhet 5, birighet 20 25 fﬂ?g{ﬂgf’jﬁmw
Korforhdllanden: Slitlaég,ertyp
Korbanebredd 8, linjeforing 12, om- Asfalt, betong och sten 0
korningstilifallen 10 30 Oljegrus 5
Trafiksdkerhet: G{-lus 10 10
Korbanebredd 12, végrensbredd 8, Beliggningstillstand
stoppsikt 10, enhetlighet i linje- Fullgod beliggning 0
foring 5, olycksrisker 10 45 Godtagbar » 5
S:a 100 Dilig » 10 10
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Max.
Poing- podng-
avdrag  avdrag

Biirighet
Fullgod bérighet 0
Godtagbar barighet 5
Dalig barighet 15
Mycket dalig barighet 20 20
Vigsektion
K70+ 2V25-30

(belagda vigrenar) 0
K 7,0+ 2V 2530

(grusvigrenar) 5
K70+2V10 10
K60+2V10 15
K 7,0 20
K 6,0—6,9 25
K 5,0—5,9 30
K <50 40 40
Siktforhdllanden
Siktlingd > 500 m* 0
Siktlangd 250—499 m

2N 5% = 10
Siktlingd 120-249 m

2 X 10* = 20
Siktlingd < 120 m

2 X 15% = 30 30
Lutningar
Lingd > 300 m > 30 %, 5
Lingd > 150 m > 50 %, 10
Oavsett lingd > 70 %, 10 10
Randbebyggelse
God genomfart 5
Dalig genomfart 10
Plankorsning med jarnvig 10 10

S:a 120

* Siktlingden mites separat for vardera kor-
riktningen.

Metoden innebir siledes att poéngav-
drag gors vid varje avvikelse fran hogsta
kvalitet for olika element enligt angiven
skala. Valet av graderingselement och deras
poingsittning har skett med hinsyn till
den betydelse de anses ha for vigstandar-
den. Uppmitning och bedémning av de oli-
ka faktorerna sker genom inventeringar och
faltundersokningar enligt foljande:

Beliggning och beliggningstillstnd. Be-
liggningen po#ngsitts efter arten av slit-
lager och beliggningens tillstind bedoms
genom visuell besiktning varvid hinsyn tas
till jamnhet, sprickbildningar etc. Maximalt
poingavdrag #r 10, vilket innebér att man
ddrigenom jimstéllt en vig med délig be-
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ldggning med en vig med grusslitlager.

Biirighet. Beddmningen av vigens barig-
het utfors i samrad med vigforvaltningarna
och vigmistarna inom resp. underhéllsom-
rade varvid birigheten indelas i fyra klas-
ser eller intervall enligt nedan:

»Fullgod birighet» betecknar vigover-
byggnad utbyggd enligt gillande anvisningar
och med vigkroppen i fullgott skick.

»Godtagbar barighet> anvinds for véagar
som ofta inte uppfyller kravet pa Over-
byggnadstjocklek enligt gillande anvisning-
ar men som pi grund av gynnsamma mark-
och birighetsférhillanden acceptabelt be-
tjanar trafiken utan restriktioner under tjal-
lossningsperioden.

»Délig birighet» anvinds for végar, som
bl. a. drabbas av smirre restriktioner i fraga
om tillatet axel- och boggitryck under tjéll-
lossningsperioden.

»Mycket dilig barighet> betecknar vagar
som under tjillossningsperioden har starkt
nedsatt birighet. Den tillitna bruttovikten
ar di ofta begrinsad till 7 ton, vilket i
princip innebir férbud for lastbilstrafik.

Vigsektion. Poingsittningen av vigsek-
tionen utgdr fran typsektionerna i gillande
anvisningar. Detta innebdr att endast vi-
gar med minst 7 m kdrbana och breda be-
lagda vigrenar kan fa hogsta podngtal. (Va-
gar med dubbla kérbanor har hittills inte
omfattats av kvalitetsgraderingen).

Siktférhallanden. Siktmétningar utfors i
vigens bada korriktningar varvid alla or-
saker till begrinsad sikt beaktas. Mitning-
arna utférs med hjilp av tva bilar, hdr
benimnda A och B. Sikten mits fran bil
A, som kor sist, till lampor placerade pd
bil B pa en hojd av 1,2 m over korbanan.

Lutningar. Lutningar uppmits ocksi med
bilburna mitinstrument. Vid uppmaitning re-
gistreras varje sektion dir lutningen borjar
Overstiga resp. pa nytt understiger gréns-
vardena 30, 50 och 70 9/ go.

Randbebyggelse registreras med 5 eller 10
poings avdrag och denna faktor ar medta-
gen for att fa fram en skillnad mellan en
stord och ostord vigmiljo. Med stord véag-
miljd menas att trafiksikerhet och fram-
komlighet ir nedsatt pd grund av att vigen
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passerar genom eller intill ett bebyggelse-
omrade med tillhorande anslutningsviagar,
eller att vagen ar hastighetsbegriansad eller
har plankorsning med jarnvag.

Som ledning for bedomande av randbe-
byggelse har foljande kriterier uppstallts:

Randbebyggelse registreras utefter pri-
marviagen da vaganslutningar forekommer
tatare dn ca 100 m. De anslutande vagarna
kan bestd av allmdnna vagar, enskilda vi-
gar, villautfarter, utfarter vid industrier,
lantgardar o.d. Déaremot medridknas inte
vagar till aker och skogsmark, vilka som re-
gel ej utnyttjas av biltrafik.

Klassificering sker i tvda grupper:

Klass 1 (5 podngs avdrag). Vigsektion,
siktforhallande etc. ar tillfredsstdllande var-
for dessa faktorer inte ndmnvart nedsitter
reshastighet och trafiksdkerhet.

Klass 2 (10 podngs avdrag). Vigsektion
otillfredsstillande, sidhinder, narliggande
byggnader, déliga siktférhillanden etc. in-

vAG 109 BROGARDA-ASK

verkar nedsittande péa reshastighet och tra-
fiksékerhet. Endast en av ovanndmnda fak-
torer behover inverka ogynnsamt for att
randbebyggelse skall registreras i klass 2.

Med otillfredsstdllande vigsektion avses,
att behov finns av gangbanor och utrymme
for uppstillning av fordon, men att detta
saknas. (Korbana i detta fall < 9,0 m.)

Med daliga siktforhallanden avses att sikt-
langden understiger 120 m. Hastighetsbe-
gransningar pa 70 och 90 km/h behdver in-
te medfdra poidngavdrag. Diremot medfor
en hastighetsbegransning pd 50 km/h minst
fem podngs avdrag medan hastighetsbe-
gransning 30 km/h eller lagre ger tio
poéngs avdrag.

Anmirkas bor, att poangavdragen for
randbebyggelse ar oberoende av trafikens
storlek och att strackor inne i stadsbebyg-
gelse inte tas med eftersom kvalitetsgrade-
ringen endast omfattar landsbygdsvigar.
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Figur 6: 1. Exempel pa kvalitetsgradering av vig.
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Figur 6: 2. Klassningsdiagram for riksvagar.

6.3 Kvalitetsgraderingens hittillsvarande
omfattning och redovisning

Kvalitetsgraderingen syftar framst till att
ge en enhetlig norm for jamforelse av kva-
littn pa skilda vigstrackor i olika delar
av landet. Kontinuerlig insamling av data
angiende standarden pd riksvignitet och
det s. k. genomgdende ldnsvagnitet (linsva-
gar med nummer under 500) har darfor un-
der senare ar genomforts enligt en plan som
innebdr att varje vigstricka undersdks och

graderas vart femte &r. For varje hundra-
meters stricka summeras darvid totalpodng-
en for de forut redovisade sex olika gra-
deringselementen och redovisas tillsammans
med uppgifter om vigsektion, birighet och
trafikflode, m. m. se figur 6: 1. Pa figuren
askadliggors grafiskt hur kvalitetspodngen
varierar lings en vig. For varje vég erhalls
saledes en speciell kvalitetsprofil.

Den slutliga betygsattningen av vigens
standard sker genom jamférelse av kvali-
tetspoing och trafikflode. Vigarna hénfors
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Figur 6: 3. Klassningsdiagram for lansvégar.
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darvid till tre olika standardklasser, be-
namnda fullgod, godtagbar och icke godtag-
bar standard, se figur 6: 2 och 6: 3. Grins-
vardena mellan de olika standardklasserna
har bestimts med utgédngspunkt fran gillan-
de geometriska och byggnadstekniska nor-
mer.

Vid storre trafikmingder krivs siledes
maximal eller nira maximal kvalitetspodng
for att fullgod vagstandard skall anses fore-
ligga. Vid mindre trafikmidngder kan ligre
kvalitetspoang tillitas for fullgod standard,
beroende frimst pa ligre krav i friga om
vagsektion.

For »Godtagbar standard»> kan féljande
maximala avdragspoing tillitas for resp.
graderingselement: Beldggning 5, birighet
5, siktforhallanden 10, lutningar 5 och rand-
bebyggelse 5, se i ovrigt figur 6: 2 och 6: 3.

Resultaten av kvalitetsgraderingarna sam-
manstills centralt inom végverket och redo-
visas vartannat &r — senast per den 1.1.1968
— i specialrapporter avseende »Standarden
pa riksvigar och genomgiende linsvigars.

Pa Ovriga linsvigar (vigar med nummer
fr.o.m. 500) har ingen kontinuerlig kva-
litetsgradering foretagits. Vissa mitningar pa
ett urval omfattande ca 38 % av viglingden
genomfdrdes emellertid under &r 1964 och
har redovisats i »Rapport angiende stan-
darden pa ldnsvignitet, januari 19655».

Kvalitetsgraderingen har hittills inte om-
fattat trafikleder inom stadsbebyggda om-
raden.

6.4 For- och nackdelar med nuvarande
metod

En fordel med kvalitetsgraderingen ir att
den ger en i princip enhetlig grund for jim-
forelse av standarden pa olika végar, vilket
tidigare saknats. En annan fordel med meto-
den och resultatredovisningen ir Overskad-
ligheten. Vidare har kvalitetsgraderingen
haft betydelse som hjdlpmedel vid bedém-
ning av ombyggnads- och forbattringsbehov.
Genom jamforelse av standarden enligt rap-
porterna aren 1962, 1964, 1966 och 1968
har dven ett matt pd fordndringen i vig-
standard for olika vagkategorier inom olika
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ldn och for hela landet kunnat erhéllas.

En nackdel med nuvarande metod for
kvalitetsgradering dr att savil valet av gra-
deringselement som deras po#ngsittning
rymmer ett icke obetydligt matt av subjek-
tivitet, bl. a. beroende pa att exempelvis
sambanden mellan vdgens geometriska ut-
formning, reshastighet och trafiksdkerhet 4r
otillrackligt klarlagda. Genom metoden
summeras podngtal for inte jamforbara stor-
heter. En annan nackdel ir att en delstricka
med hog totalpodng kan ha lig poidng for
ett visst graderingselement som i praktiken
innebdr en bristféllig standard for vigen i
dess helhet. Denna oldgenhet har endast del-
vis eliminerats genom ovannamnda begrins-
ning av det tillaitna podngavdraget for varje
graderingselement vid berikning av god-
tagbar standard.

6.5 Utveckling av kvalitetsgraderingen
i USA

Den metodik som kommit till anvindning
vid kvalitetsgradering av vdgar i Sverige ut-
gor som tidigare namnts en variant av me-
toder som varit i bruk i de flesta stater i
USA under ldngre eller kortare tid. Under
senare tid har emellertid i USA mer ana-
lytiska metoder borjat anvindas for att ex-
empelvis soka klarligga sambanden mellan
olika vigkomponenter och reshastighet resp.
trafiksikerhet. Med utgidngspunkt frin em-
piriska studier har man bl. a. genom regres-
sionsanalys sokt finna vilken vikt som bor
tillmidtas olika graderingselement vid bedom-
ning av en viags standard. Aven simule-
ringsteknik har dérvid kommit till anvind-
ning, vilket synes Oppna intressanta ut-
vecklingsperspektiv. Négra mera allmingil-
tiga metoder for objektiv kvalitetsgradering
av vagar har dock hittills inte kunnat pre-
senteras. Ett par varianter av de mer tra-
ditionella metoderna for kvalitetsgradering
synes dock vara virda att uppmirksammas.

I Tennessee! har viagens egenskaper eller
graderingslement sammanforts till tre var-

! Donnel and Tuttle, »Priorities Determina-

tion and Programming in Tennessee», Highway
Research Board Bulletin 158.
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deringsfaktorer som redovisas var for sig
utan hopsummering.

For landsbygdens vignit utnyttjas foljan-
de virderingsfaktorer:

a) Vigens fysiska standard

b) Hastighetsstandard (som bestimmes
av vigens geometriska utformning)

¢) Trafiksiakerhetsstandard

Varje viags standard beskrivs med ett tre-
siffrigt tal som ger ett métt pa standarden
med avseende pd de tre olika vdrderings-
faktorerna. Aktuella vigprojekt sorteras i
turordning efter dessa faktorer. Forsta ur-
valet sker med ledning av véardet pa faktor
a. Nista sortering sker efter vardet pa fak-
tor b och dédrnist faktor c.

For trafikleder i tdtorter anvidnds i stil-
let f6ljande varderingsfaktorer:

a) tringsel (forhéllandet mellan aktuellt
trafikflode och véagens praktiska kapacitet)

b) fysisk standard

c) vagkaraktaristika (trafikmiljo)

Graderingen och prioriteringen genom-
fors p4 motsvarande sitt som ovan antytts
betraffande landsbygdsvagar.

Metoden har den fordelen att en total-
summering undviks. De tresiffriga talen ger
en utforligare beskrivning av trafikledens
egenskaper och standard @n vad en hop-
summering till en enda podngsumma skulle
ge.

En annan metod som tillimpas i Penn-
sylvaniat! innefattar dven en kalkyl Over
16nsamheten av en ombyggnad och resulte-
rar i ett matt pa vigens aterstiende ekono-
miska livslingd. Denna metodik inbegriper
sdledes dven en prioritering byggd pa 16n-
samhetsbedomning. Arbetssdttet &r i princip
likartat med den inom statens viagverk till-
limpade metodiken f6r 16nsamhetsbedom-
ning av vaginvesteringar.

6.6 Utvecklingen i Sverige — kvalitetsgra-
deringens framtida anvidndning

Liksom i USA har i Sverige under senare ar
okat intresse dgnats at att soka klarligga
sambanden mellan den geometriska utform-
ningen av en vag samt dess hastighets- och
sikerhetsstandard. Statens viginstitut har
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inom detta forskningsfilt &r 1965 bl. a. pa-
borjat ett utvecklingsprojekt med utnyttjan-
de av simuleringsteknik. Malsdttningen for
detta arbete dr att beskriva trafikprocessen
under olika vig- och trafikforhallanden
samt trafikregleringar. Modellen som bygger
savil pa teoretiska som empiriska studier
skall anvindas for att bl. a. berdkna hastig-
heten pi ett vigavsnitt eller restiden mel-
lan tvd givna punkter i vignitet. Denna tra-
fiksimulering skall utforas i en storre data-
maskin (digitalmaskin). Data angaende vi-
gen (tvérsektion, geometri, siktstrickor, vig-
skil m. m.) och trafikregleringar erhdlls ur
vigverkets vigregister som lagras pd mag-
netband. Trafikdata (trafiksammansittning,
dygns- och arsvariationer m. m.) lagras ock-
sa pa band.

Olyckorna relateras f.n. vanligen till tra-
fikarbetets storlek. Man erhaller déirvid
olyckstalet uttryckt i olyckor per miljon
fordonskilometer. Detta matt har av olika
skil begrinsad anvindning i praktiskt tra-
fiksidkerhetsarbete. Genom trafiksimulering
kan antalet trafiksituationer (moten, omkor-
ningar, interaktioner i vagkorsningar m. m.),
vilka kan ge upphov till olika slag av olyc-
kor, beriknas for olika vag- och trafikmil-
joer.

En annan pigéende undersokning r0r
sambandet mellan olyckor och den vig- och
trafikmiljo dar de intraffar. Vid dessa stu-
dier stills olyckorna i relation till vagen och
trafiken. Detta sker genom att vigarna upp-
delas i homogena delstrackor som samman-
slds till enhetliga grupper med avseende
pa vigsektion, kurvor, sikt, fartbegrinsning
m. m. Olyckorna platsbestimmes och rela-
teras till skilda vdg- och trafikmiljoer. Vig-
korsningarna behandlas for sig. De vid den-
na undersokning erhallna olyckstalen som
giller for olika vig- och trafikmiljoer rela-
teras till antalet trafiksituationer vilket er-
hélls genom simulering av trafiken for de
delstrackor som ingétt i olycksstudierna. De
darvid erhdllna olyckstalen uttrycker t.ex.
antalet omkorningsolyckor per miljon om-

1 Gardner, »The Congestion Approach to

Rational Programming», Highway Research
Board Bulletin 299.
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korningar i en viss vig- och trafikmiljo. Pa
liknande sitt utrycks olyckstalen for t.ex.
moten i vagkorsningar osv. Kan det visas
att dessa olyckstal dr representativa for resp.
miljder kan en berikning goras av for-
vintat antal olyckor pa en vig eller i ett
vignit om antalet av ovan nimnda trafik-
situationer ar bekant. Metoden forutsitter
tillgdng till ett vigregister av det slag som
nu ir under uppbyggnad vid statens vag-
verk.

Ytterligare forskning kravs dven betraf-
fande vérdering av birighetsstandard, se
kapitel 5. P4 grundval av tidigare uppnad-
da resultat pagér vid viginstitutet en ut-
veckling av metoder och apparatur for au-
tomatisk bestdmning av bérighet hos vigar
med véagutbredningsmetoden. Mitningen in-
nebdar bestamning av utbredningshastighe-
ten hos vibrationsvagor i markytan, varur
tjockleken hos de narmast marken befint-
liga skikten och deras elasticitetsmodul kan
bestimmas. Dessa data ger ett métt pa va-
gens barighet vid matningstillfallet. Daremot
ger de blott vissa indikationer pd vigens
tjalfarlighet.

Mitningen sker intermittent genom att
matanordningen bogseras efter ett dragfor-
don, som bringas i métldge vid varje punkt
dir mitning skall utfoéras. Varje mitning
tar endast 30 sek., varfor matkapaciteten
blir hog. All registrering av matdata sker
automatiskt, och bearbetning sker i data-
maskin.

Genom den pagiende uppbyggnaden in-
om statens viagverk av ett vigregister — en
central databank innehallande bl. a. alla de
data om vidgens geometriska utformning
som insamlas vid kvalitetsgradering — er-
hilles i framtiden Okade mdjligheter till
overblick av vagstandarden i olika avseen-
den. Forutom olika vigkaraktiristika sasom
vagsektion, siktforhéllanden och randbebyg-
gelse, torde viagregistret, som i forsta hand
skall omfatta riksvigar och genomgéiende
linsvéagar, senare kunna kompletteras med
uppgift om trafikflode, trafikolyckor etc.,
varigenom dess anvandbarhet ytterligare
okas.

Samtidigt med detta arbete har inom sta-
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tens vigverk under senare ar utvecklats me-
toder for lonsamhetsbedomning av vagin-
vesteringar, se redogorelse hirfor i kapitel
8 i bilaga 2. Genom lonsamhetsbedomning
av alla aktuella storre vigforetag pa lands-
bygden har underlaget for arbetet med prio-
ritering av vigprojekt visentligt forbittrats.
Anvindning av kvalitetsgradering som ett
direkt hjdlpmedel for prioritering av vig-
foretag forefaller darfor enligt expertgrup-
pens mening inte behovlig i framtiden. De
olika data som insamlas och utnyttjas vid
kvalitetsgraderingen ar emellertid av virde
som underlag for lonsamhetsbedomning av
vagforetag.

Kvalitetsgraderingens viktigaste uppgift
bor enligt expertgruppens uppfattning vara
att tillhandahdlla en enhetlig norm for jaim-
forelse av vigstandarden och dess forand-
ring for olika vigkategorier i skilda delar
av landet. Dessutom torde kvalitetsgrade-
ringen pA samma satt som nu sker kunna ut-
nyttjas som ett hjalpmedel for att uppritta
behovsplan, dvs. utvilja de vigprojekt som
bor bli foremal for lonsamhetsberdkning.
Mot denna bakgrund foreslds vissa dndring-
ar av nu tillimpad metodik, frimst betrif-
fande redovisningen av resultaten.

6.7 Forslag till indring och komplettering
av nuvarande metod for kvalitetsgradering
av vagar

Ett tinkbart sitt att minska subjektiviteten
vid kvalitetsgradering av vidgar ar att en-
dast beskriva vigens fysiska och geometris-
ka egenskaper. Subjektiviteten skulle dirtill
ytterligare kunna reduceras, om de olika
graderingselementen redovisades var for sig
utan sammanvigning. Dessa béda alterna-
tiv har ocksd Overvidgts inom expertgrup-
pen, men forkastats. Kbvalitetsgraderingen
skulle nimligen i s& fall snarare bli en
sammanstillning av vigens egenskaper och
geometriska utformning, dvs. ett utdrag ur
det planerade vagregistret, an en metod att
mita vigens forméiga att tillgodose aktuel-
la trafikuppgifter.

Enligt expertgruppens uppfattning bor
kvalitetsgraderingen i stillet ge ett matt
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pa de egenskaper som &r vasentliga sett ur
vagtrafikantens och végtransportérens syn-
vinkel. Vigstandardens huvudkomponenter
har i kapitel 1 angivits vara reshastighet,
trafiksdkerhet och barighet. Kvalitetsgrade-
ringen bor saledes inriktas pa att direkt
maita dessa tre aspekter av vigstandarden,
vilka ldmpligen bor redovisas var for sig
utan forsok till sammanvagning.

Ett forsta steg i denna riktning vore att
sammanfora nuvarande graderingselement
och datamaterial till tre grupper enligt ne-
dan:

a) reshastighet

b) trafiksdkerhet

c) bérighet

Viagstandarden for en trafikled skulle
kunna uttryckas med ett tresiffrigt tal. Om
exempelvis poidngskalan for var och en av
de tre varderingsfaktorerna striacker sig fran
0 till 5, skulle t.ex. skillnaden i standard
mellan en vdg med podngsiffra 3-3—-1 och
en vag med poangsiffra 2-2-3 omedelbart
framgé. Informationsviardet skulle darmed
oka betydligt utan att overskédligheten gir
forlorad.

I ett andra steg borde objektiviteten i var-
deringarna och precisionen i virderingsska-
lorna for de skilda graderingselementen so-
ka forbattras. Resultaten av pagiende forsk-
nings- och utvecklingsarbete rérande meto-
der for mitning av bidrighet samt betriffan-
de samband mellan & ena sidan restid och
trafiksikerhet och & andra sidan geometrisk
utformning borde dirvid bli av stort virde.

Inforandet av en fjarde virderingsfaktor,
som beaktar storningarna frdn trafikleden
pa omgivande bebyggelse m. m., har #dven
foreslagits men forkastats. Miljoproblemen
ar visserligen av stor betydelse, framforallt
1 tdtorterna, och de behandlas utforligt pa
annan plats i utredningen (se bilaga 2, ka-
pitel 3). Vid virdering av en trafikleds stan-
dard sett ur trafikantens eller transportorens
synvinkel forefaller dock trafikstdrningarna
pa omgivningen vara irrelevanta. Dessa pro-
blem bor behandlas i sirskild ordning.

Det foreligger emellertid dven behov av
kvalitetsgradering av trafikleder i titorter
fraimst for att mojliggéra en jamforelse av
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trafikstandarden i skilda tdtorter och om
mdojligt dven mellan tdtort och landsbygd.
Déarvid borde i princip samma vérderings-
faktorer kunna anvidndas som ovan fore-
slagits for landsvédgar (inkl. forbifartsleder
och stadsmotorvigar i tétorter).

For trafikleder i tatorter kommer emeller-
tid trafikforhallanden och framkomlighet att
i langt hogre utstrackning dn pa landsbygden
att bestdimmas av forhallandena i omgivande
miljo, exempelvis markanvindningen samt
angriansande trafikleders utformning och ka-
pacitet. Vissa element i trafikmiljon spelar
ockséa stor roll, t. ex. antalet korsningar och
utfarter, overgingsstillen, signalregleringar,
ev. kantstensparkeringar, m. m. Dessa for-
hallanden maste beaktas eftersom de i de
flesta fall far storre betydelse for trafikens
framkomlighet dn trafikledens geometriska
utformning. P4 grund hidrav kan det vid en
kvalitetsgradering av trafikleder i titorter
visa sig lampligt, och kanske nodvindigt, att
hidnfora graderingen till ett visst nédt av tra-
fikleder i stéllet for att soka kvalitetsgrade-
ra individuella trafikleder.

Sammanfattningsvis kan sdgas, att hir
skisserat forslag till dndrad kvalitetsgrade-
ring innebdr att man till stor del kan ut-
nyttja existerande datamaterial och berik-
ningsmetoder. De kombineras och redovi-
sas emellertid pa ett annat sitt for att oka
informationsvirdet med bibehallen over-
skadlighet. Forslaget overensstimmer till en
del med den tidigare beskrivna metod for
kvalitetsgradering som tillimpats i Tennes-
see, USA. Expertgruppen har inte studerat
hur ett sadant modifierat system for kvali-
tetsgradering i detalj bor utformas. Detta
bor lampligen ankomma pa statens vagverk
att utfora.
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Bilaga 2

Trafikplanering i titorter

1 Inledning

1.1 Trafikforsorjningens betydelse i det fy-
siska samhiillsbyggandet

Vigledande for all sambhillsplanering bor
vara en strivan att maximera den samhille-
liga vilfirden. En sidan totaloptimering
kriver att man klarligger de nytto- och
kostnadseffekter som uppstdr inom skilda
delar av samhillet vid olika utformning av
bebyggelse, trafikleder och Ovriga anligg-
ningar. Detta forutsitter bl. a. att man kan
uttrycka de viktigaste kostnads- och nytto-
effekterna i ett gemensamt matt. Ett fler-
tal konsekvenser betriffande miljo, hygien,
etc. kan emellertid svarligen virderas. I
praktiken far ovannimnda princip dirfor
ofta forenklas till att gilla en minimering
av de sammantagna kostnaderna for sam-
hillsbyggandet med beaktande av sociala,
estetiska, hygieniska och siikerhetsmissiga
krav. De poster som dirvid ingar &r frimst
investerings- och driftkostnader for bebyg-
gelse, trafik- och &vriga anliggningar, samt
ovriga konsekvenser for boende och trafi-
kanter, (tidskonsumtion, olyckor, buller,
luftfGroreningar m. m.).

Investeringarna i trafikanldggningar utgor
en betydande del av de totala samhillsbygg-
nadskostnaderna. Av #n storre betydelse dr
emellertid att man i tdtortsplaneringen ej
endast har att ta hiansyn till investeringarnas
storlek utan ocksé till trafikkostnaderna. I
en utredning har studerats totalkostnader
(exploateringskostnader) for olika typer av
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titbebyggelse!. Av de kostnadsuppskattning-
ar som fOreligger i en forsta preliminir
rapport framgéir att den &rliga boendekost-
naden per m? bostadsyta utgor ldagst ca 100
kr for hogexploaterade omraden med hog-
hus och ungefir dubbla kostnaden for 13g-
exploaterade omraden med villabebyggelse.
Hir ingar kostnader for bostadselement,
grannskapselement, grannskapskomplement
samt reskostnader. Av boendekostnaden ut-
gor kostnaden for biltrafikleder och bilplat-
ser ca 8 % i hoghusomriaden och ca 14 %
i villaomraden2. Reskostnadens procentuella
andel dr mycket hog och utgor fér motsva-
rande bebyggelsetyper ca 29 resp. 35 %. De
sammantagna kostnaderna for trafikanligg-
ningar och reskostnader svarar siledes for
ca 37 resp. 49 % av boendekostnaderna.

Reskostnaderna som innefattar frimst
tidsatgang, fordons- och olyckskostnader,
m. m. paverkas direkt av tdtortens bebyg-
gelsemonster och trafiksystemets utform-
ning. Betrédffande tidsvdrderingen bor ob-
serveras att denna sannolikt kommer att
oka i framtiden. Detta medfor att i en sam-
ordnad bebyggelse- och trafikplanering allt
storre hdnsyn maste tas till trafikforsérjning-
en.

1 Kostnader och kvalitet i tidtbebyggelse,
slutrapport etapp 1, Chalmers Tekniska Hog-
skola. Institutionen for stadsbyggnad 1966
(SCAPE-utredningen). De data som limnas hin-
for sig till aren 1964—1965. Tidskostnaden har
angivits till 4 kr/h. I dvrigt géiller 1965 &rs priser.

? Boendekostnaderna i utredningen har be-
riaknats i kr/m? vaningsyta och ar.
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1.2 Trafikplaneringens syften

Trafikplanering skall medverka till en
sidan utformning av titorterna som beak-
tar trafikforsorjningens krav och ger en
limplig utformning av trafiksystemet med
hinsyn till sociala, ekonomiska, hygieniska
och trafiksdkerhetsmassiga krav samt kul-
turhistoriska och arkitektoniska aspekter.

Trafikplaneringen omfattar:

— att klarldgga limplig markdisposition,
lokalisering och exploateringsgrad fran tra-
fiksynpunkt vid tétortsplanering,

— att uppritta trafikplan med avvigning
mellan olika trafikmedel jimte forslag till
trafiksystemets utformning och successiva
utbyggnad (etapputbyggnader) samordnad
med planer for bebyggelsens utveckling,

— att detaljplanera forbindelser samt ut-
forma niromraden till trafikanldggningar
pa grundval av trafikplanen.

Jamforelser mellan alternativa utkast till

S {
Jélrorts- i
K}

struktur 3
X
~—————J, \\

bebyggelse- och trafikplan ger viktiga led-
tradar for bedomning av bl. a. tillvaxtform
for titorten, arealbehov och lokalisering.
Trafikplaneringen ger ddrmed underlag for
att bestimma den markdisposition som totalt
sett ger bista samhillsekonomiska 1dsning.
Trafikplaneringen maste sdledes samordnas
med Ovrig fysisk planering i olika faser av
planeringsprocessen. Diérigenom underléttas
ett genomfdérande av konsekventa plane-
ringsatgirder och etapputbyggnader for att
tillgodose krav p& miljdutformning och ef-
fektivt resursutnyttjande i samhéllsbyggan-
det.

1.3 Faktorer som pdaverkar trafikbehov och
trafikforhallanden

Forflyttningsbehov och trafikférhallanden
paverkas av flera faktorer som ocksd sins-
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Figur 1: 1. Faktorer som paverkar tatorters trafikforhillanden.
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emellan inverkar pa varandra i varierande
grad alltefter lokala forutséttningar. Figur
1: 1 visar ett blockschema dér viktiga fakto-
rer angivits. Linjerna anger beroendeforhal-
landen mellan dessa.

Forflyttningen uppstdr pd grund av att
behov inte kan tillgodoses pa den plats dar
individen mer stadigvarande uppehéller sig
t.ex. i hem eller pa arbetsplats. Forflytt-
ningarnas lingd och antal bestims bl. a.
av tdtortsstrukturen dvs. verksamheternas
lige och omfattning i olika delar av tit-
orten. Aven socioekonomiska faktorer, t. ex.
individens bosittning, konsumtionsmonster
och inkomst, samt organisatoriska forhal-
landen med andra ord arbetstider samt
oppethallande for detaljhandel m.m. be-
stammer utbytet av varor och tjédnster.

Forflyttningarnas genomfdrande beror
dven pa trafiksystemets utformning och
standard. I sin tur paverkas detta av samtli-
ga de grundfaktorer som illustrerats i block-
diagrammets vinstra del. Topografi och
tatortsstruktur, dvs. bebyggelsens utbredning
och tithet, ger forutsittningar for trafik-
systemets lokalisering och utformning. So-
cioekonomiska och institutionella forhal-
landen samt tillgingliga och forvintade re-
surser for trafikledsinvesteringar péverkar
trafiksystemets standard. Tillsammans med
de tekniska forutsittningarna kommer dessa
faktorer att bestimma vilka firdmedel som
skall nyttjas for att tillgodose transportbe-
hoven.

Nista steg i blockschemat visar rela-
tionen mellan forflyttningsbehov, trafik och
trafiksystem. Trafiksystemets standard har
en avgdrande betydelse for mojligheterna
att snabbt och bekvimt genomfora for-
flyttningarna.

I sin hogra del visar blockschemat vilka
varderingsaspekter som kan anldggas for
att analysera trafikforsorjningens effektivi-
tet och tjana som ledning for atgdrder i tra-
fikplaneringen. Trafikekonomiska kalkyler
ger mojlighet att i pengar kvantifiera vissa
kostnader och intdkter. Trafikolyckor kan
i viss utstrickning vérderas i pengar men
krav pa sdikerhet kan dven formuleras som
troskelvirden for standardutformning i tra-
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fikledernas utbyggande. Miljéstandard och
ovriga samhdllskonsekvenser kan uttryckas
i form av kvalitetskrav for trafikanldggning-
arnas samordning med deras omgivning samt
héansyn till trafikforsorjningens inverkan i
stort pa néringsliv och social utveckling.

Blockschemat tjanar som en illustration
till det komplicerade samspel som rader
mellan trafikbehov och 6vriga komponenter.
Trafikplaneringen omspénner ett stort verk-
samhetsomrade och fordrar en intringande
analys av titortens funktion och utveck-
ling och maste samordnas med annan tit-
ortsplanering.

1.4 Trafikplaneringens huvudmoment

Figur 1: 2 visar schematiskt de olika faserna
i trafikplanens utarbetande. Sirskilt bor no-
teras figurens nedre del som illustrerar den
omprovning av utkast till bebyggelse- och
trafikplan som foregar slutligt val av hand-
lingsalternativ.

I turordning ingar foljande moment:

a) formulering av malsittning samt av-
griansning av arbetsuppgift (omradesavgréns-
ning, tidsperiod, noggrannhetskrav etc.)

b) metodval (prognoser, lonsamhetsbe-
domning, dimensionering)

¢) undersOkningar, datainsamling

d) analys

e) prognos (befolkning, naringsliv, trafik
inklusive bilplatsbehov och terminalanligg-
ningar)

f) planutkast och studium av alternativa
10sningar

g) utvardering

h) trafikplan, dimensionering samt for-
slag till resursanpassat etapputbyggnadspro-
gram

i) eventuellt forslag till trafiksanering.

Denna arbetsgang for trafikplanens upp-
rattande giller i princip oavsett titortens
storlek. For storre titorter krivs dock inom
varje arbetsmoment mer omfattande utred-
ningar och analyser av utvecklingen #n for
mindre tétorter.
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Z Téatorternas struktur

2.1 Definition av strukturbegrepp

En titorts struktur kan fattas pd maénga
sdtt, men hir syftas framst pa tva varianter
dels fysisk struktur och fysisk form, dels
funktionell struktur. Den senare 4r utan
tvivel den viktigare och styr den forra, men
det omvinda forhallandet — att den fysiska
strukturen paverkar den funktionella -
forekommer. Detta giller inte minst i sam-
band med ildre, storre tétorters trafikpro-
blem.

Det ursprungliga motivet till en titorts
lokalisering grundar sig vanligtvis pa en
eller flera av foljande faktorer: Ligets be-
tydelse fran kommunikationssynpunkt, fran
militdr synpunkt samt i relation till rivaru-
kallor.

Med ldget foljer konsekvenser pd grund
av omradets naturgeografiska egenskaper
sasom planhet, bergighet, forekomst av vat-
tendrag och sankmarker, kust och hav etc.
Dessa naturgeografiska egenskaper har —
beroende p& sammansittningen av dem —
storre eller mindre inverkan pi titorternas
fysiska struktur och form. I foreliggande
sammanhang kommer emellertid i stort sett
att bortses fran denna inverkan.

2.2 Funktionell struktur och inre
differentiering

2.2.1 Fore jarnvagarnas tillkomst

En titort har i regel uppstitt genom inver-
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kan av historiska, ekonomiska och sociala
krafter. Aldre tdtorter har i ett flertal fall
uppstatt som marknadsstider for den om-
givande landsbygden. Forutom handeln i
regionen forlades dven hantverk och andra
servicendringar till dessa marknadsstdder.
Bl. a. genom att vissa av dem kom att
innehalla administrativa och dven andra
verksamheter, som betjanade storre enheter
dn en marknadsregion, erholls sd sméning-
om en hierarki av tédtorter korresponderande
mot en hierarki av regioner.

I och med industrialismens genombrott
kom i visterlandet dven urbaniseringens
genombrott. Vissa tdtorter vaxte betydligt
mer #n andra genom sina for industrin vi-
sentliga egenskaper sdsom gott kommunika-
tionsldge, tillgdng péd arbetskraft och ra-
varor.

Denna mycket forenklade beskrivning av
dldre tdtorters uppkomst aterspeglas i tit-
orternas funktionella struktur., Med funk-
tionell struktur avses i detta sammanhang
dels uppdelningen av en tétorts yta pa olika
typer av markanvindning samt var inom
tdtorten dessa markanvandningar eller funk-
tioner ar lokaliserade (inre differentiering)
och dels hur de olika markanvindningarna
samverkar till ett samhélle. En viktig for-
utsittning for ett vil fungerande sambhille
ir goda kommunikationsmgjligheter av alla
slag.

I titorternas centrum samlades de verk-
samheter, som krivde storsta mdjliga till-
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gianglighet, namligen handel, administration
och kyrka. Utanfér denna kidrna kom en
ring med bostadsbebyggelse blandad med
hantverkarnas och dagligvaruhandelnslokaler
och i ytteromrédet av denna ring slutligen
sddana lokaler som smedjor, fardstallar,
handelstridgardar, upplag osv. Vissa sekto-
rer av den i stort sett cirkelformade bebyg-
gelsen kunde innehilla bostadsbebyggelse
med friliggande hus pa relativt stora tomter
och i andra sektorer kunde akermarken
stricka sig langt in mot stadens centrum.
Avstinden mellan bostad och arbetsplats
var si korta att de kunde tillryggaldggas
till fots. Arbetsplatserna var i Overvigande
antalet fall beldgna i samma hus eller pa
samma tomt som bostaden. En viss differen-
tiering existerade dock mellan centrum och
Ovriga omraden. Dirmed foljde ocksd en
differentiering med avseende pa markvir-
den och fran statussynpunkt.

Titortens fysiska form, definierad som
den figur som erhalls om en linje drages
lings grinsen mellan tdtbebyggelse och
glesbygd #r mycket varierande. Den be-
stimdes, liksom gatunitets utformning, till
stor del av de lokala topografiska forhal-
landena samt kommunikationslederna med
omvirlden. PA sldttland har bildats tétorts-
former frin den rena cirkeln Gver ellipsen
till bandet. Floder, sjoar och viktigare yttre
kommunikationsleder dr ofta orsak till att
tiatorter erhallit en lingstriackt form. Korsar
flera leder varandra i tdtorten resulterar
detta i minga fall i att tdtorten utvecklas
utét lings dessa leder i form av fingrar,
som stricker sig ut frén den centrala delen.

2.2.2 Efter jarnvagarnas tillkomst men fore
bilismens genombrott

Omkring ar 1930 overskred i Sverige urba-
niseringsgraden 50 %, dvs. antalet invanare
i titorter Overskred antalet i glesbygd. Vi-
dare svarade vid denna tidpunkt industri
och servicendringar for mer an hilften av
befolkningens forsorjning och under slutet
av trettiotalet visade bilbestandet en stark
tillvaxt.
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En storre titort i trettiotalets Sverige
med den d& tdmligen laga biltdtheten och
med vissa Kollektiva transportmedel, jirn-
vig (forortsbana), busslinjer samt kanske
ett par sparvigslinjer uppvisade ungefir fol-
jande monster i markanvindningshinseende.

I centrum, som erbjéd den storsta till-
gingligheten, var de verksamheter lokalise-
rade, som dels krivde storsta mdjliga be-
folkningsunderlag for sin verksamhet, dels
bista mojliga kommunikationslidge och slut-
ligen dels formadde betala de kostnader,
som var forenade med detta centrala lige.
Exempel pa dylika verksamheter dr banker,
forsiakringsbolag, andra storre foretags cen-
trala administration, kommunal och statlig
administration, vidare tidningsofficiner samt
specialiserade detaljhandelsforetag och varu-
hus. Som regel var detaljhandeln med var-
aktiga konsumtionsvaror koncentrerad till
titortens cityomrade, medan handeln med
dagligvaror i lokaliseringshdnseende var na-
gorlunda jamnt spridd Gver tdtorten i form
av kvartersbutiker for vardera mjolk, brod,
specerivaror, kottvaror och tobaksvaror. Om
cityfunktionerna kravde ytterligare lokaler
erholls dessa i regel genom att en del av
den till cityomradet angransande bostads-
och detaljhandelsbebyggelsen Overtogs av
cityfunktionerna eller genom att cityomra-
det exploaterades hardare.

I ménga av de kvarter, som innehdll
funktioner av citykaraktir, kom endast en
del av kvarteret att upptas av dessa, exem-
pelvis lings den sida som vette mot en av
citygatorna medan resten av kvarteret upp-
togs av bostdder och ofta i bottenvaningar-
na mot de mindre betydande gatorna av
hantverkslokaler. Bostiderna i dylika kvar-
ter, cityts baksida, fick ofta sekunda kvali-
tet och utgjorde embryot till en bostadsslum.

Nér jirnvagarna byggdes var titorter av
den hir aktuella storleken redan utbildade.
Stationen och spéren forlades vanligen
i kanten av titbebyggelsen, d& en annan
lokalisering inne i bebyggelsen skulle ha
varit for kostnadskrivande. Titbebyggelsen
hade emellertid pé trettiotalet i manga fall
hunnit breda ut sig p& bida sidor om spar-
omradet. Jirnvigarna paverkade ofta en tit-
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ort pa tva sitt i differentieringshdnseende.
Dels genom de storningar den medforde,
vilket innebar att bostider lings sparom-
radet blev mindre eftertraktade, dels genom
att industrin didremot var intresserad av
tomtmark i anslutning till sparomradet.
Detta ledde till utbildandet av industriom-
raden och exempelvis lagerlokaler for gross-
handeln i anslutning till spAromrédet. Jdrn-
viagen bidrog bl.a. pa detta sitt till den
for tidtortsutvecklingen karaktiristiska dif-
ferentieringen och specialiseringen av mark-
anviandningen.

Ett annat exempel pd denna utveckling
ger bostadsbyggandet, som i regel koncen-
trerades till en eller ett par sektorer av tit-
ortskakan — innerst i form av hyreshus
och ldngre ut av egna hem.

Sammanfattningsvis kan konstateras att
de storre tdtorterna var geografiskt mycket
centraliserade, dvs. centrum- eller cityfunk-
tionerna var samlade inom ett relativt kon-
centrerat omrade. Den inre differentiering-
en hade emellertid resulterat i en speciali-
sering av markanvindningen i vissa delar
av tadtorten, vilket i sin tur resulterat i att
en stor del av de forviarvsarbetande inte
lingre kunde tillryggaligga avstindet till
arbetsplatsen till fots utan cyklade eller &k-
te med de existerande kollektiva trafikmed-
len. Tiétbebyggelsen strickte i regel ut fing-
rar i en eller flera riktningar lings vigar
och jarnvigar. Mellan fingrarna gick linga,
djupa vikar av obebyggd mark in mot de
centralare delarna.

2.2.3 De viktigaste dragen i utvecklingen
i Sverige mellan &ren 1945 och 1965 -
under bilismens genombrott.

Under efterkrigstiden har Overgdngen frin
agrara ndringar till industri och service
accelererat. Kapitalintensiva néringar har
i viss man slagit ut arbetskraftsintensiva.
Rationaliseringarna har i manga fall inrik-
tats pa att uppna de stora seriernas ekono-
mi. Didrav foljer koncentration av verksam-
heterna till storre och fiarre anliggningar
samt Okade transportbehov. Skogsbruket
har mekaniserats. Alltmer specialutbildad

SOU 1969: 57

arbetskraft efterfragas. Smabrukarnas moj-
ligheter till kompletterande sysselséittningar
speciellt vintertid forsvinner i stor utstrack-
ning. Jordbruket  strukturrationaliseras.
Manga jordbruk ldaggs ned. Fran jord- och
skogsbruk fristdlld arbetskraft soker sig till
industri- och servicenéringarna, som till stor
del ar lokaliserade till tdatorterna.

Den nytillkommande arbetskraften fran
skolorna har battre utbildning dn tidigare
och lamnar hemmen i glesbygderna for att
uppsoka de storre arbetskraftsmarknaderna
i de storre tdtorterna. I de storre tatorterna
véxer servicendringarna snabbt. Inom detalj-
handeln forenas framfér allt livsmedelshan-
deln — brdd, mjolk, specerier och kott — till
en butik, som tar Over verksamheten i dessa
tidigare delbranscher fran de méanga sma
kvartersbutikerna.

Genom den stora inflyttningen till tét-
orterna och pad grund av att ungdomarna
i familjerna flyttar hemifran tidigare &n forr
samt pa grund av bl. a. krav pa okad ut-
rymmesstandard uppstar bostadsbrist framst
i tdtorterna, trots att en mycket stor andel
av sambhdllets resurser anviands till bostads-
byggande. Bostadsbyggandet koncentreras
starkt till flerfamiljshus. Manga storre tét-
orter har utomordentligt svart att tillgodose
sina behov av tomtmark. I vissa fall drar sig
tatorterna fram i detta avseende genom ett
»ur hand i mun»-forfarande, som ibland
medfor att stadsplaneringen frén bl. a. trafik-
och miljosynpunkt blir eftersatt. Utveck-
lingen gir i vissa omraden si snabbt att
existerande samarbetsformer mellan kom-
munerna inte racker till, vilket 4r en av an-
ledningarna till att tvi kommunreformer har
foljt varandra med ca tio ars mellanrum.

Biltdtheten 6kar och ddarmed ocksé trafik-
problemen, speciellt i de storre tdtorternas
cityomréaden, dar av denna och andra anled-
ningar sanering av dldre bebyggelse tar fart.
Manga linjer i det kollektiva trafiknétet
liggs ned och turtitheten minskas péa ater-
stdende linjer pd grund av dalig Ionsamhet.
Utbyggnad av det kollektiva trafiksystemet
sker dock, framst i de storre expanderande
tatorterna.

Strukturrationaliseringen inom detaljhan-
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deln pé& landsbygden intensifieras, dels pa
grund av minskat befolkningsunderlag, dels
pa grund av att den aterstaende befolkning-
en i stor utstrickning har bil och ddarmed
kan uppsoka tdtorter vars detaljhandel har
ett bredare och djupare sortiment. Aven
stora delar av Ovrig privat samt kommunal
och statlig service minskar i glesbygden och
koncentreras till tdtorterna, som dédrmed
Okar sin attraktionsférmaga ytterligare. Va-
ruhushandeln slar igenom i tdtorterna Over
hela landet och ddrmed elimineras ytterliga-
re smébutiker. I anslutning till ndgra av de
stOrsta tdtorterna byggs externa varuhus och
storlager som for sin existens ndstan helt ar
beroende av bilburna kunder. Storleken och
lokaliseringen av livsmedelsbutikerna i de
bostadsomraden som utbyggts under 1940-
och 1950-talen visar sig ofta inom rela-
tivt kort tidsrymd vara for liten resp.
mindre ldmplig. Livsmedelsindustrins pro-
dukturval av halvfabrikat vixer snabbt.
Manga livsmedelsprodukter finns i varianter
med avsevard héllbarhet, Bostiderna utrus-
tas med storre kylskdp och med mdojligheter
till djupfrysning resp. forvaring av djup-
frysta produkter. Detta medfor bl. a. att det
inte dr nodvindigt att gora livsmedelsinkop
mer #n en eller ett par ganger i veckan. Yt-
terligare arbetskraftsbesparande anordning-
ar eller maskiner i bostaden samt utbyggnad
av barndaghemsverksamheten underléttar
for allt fler kvinnor att soka sit ut pa arbets-
marknaden. Med utbyggnaden av viig- och
gatuniten till hogre standard foljer att ar-
betsresor Over allt storre avstand accepteras,
da tidsavstanden minskar.

2.3 Konsekvenser for tdtorterna av vissa
intrdffade fordndringar i samhdllet

De minsta agglomerationer, som enligt folk-
rakningarna i Sverige riknas som titorter,
har 200 invanare. Tdtortsandelen av Sveri-
ges folkméangd utgjorde aren 1940, 1950,
1960 och 1965 resp. 56, 66, 73 och 77 %
av landets totala folkmingd. Titorternas
antal har inte fordndrats i ndgon storre ut-
strackning sedan ar 1950. Nya titorter har
tillkommit, men d& samtidigt andra uppgatt

144

i varandra har antalet inte dndrats i hogre
grad. Inom fordelningen av tdtorter efter
invinarantal har dock foréndringar intraf-
fat. Klassen fr.o.m. 2000 invanare om-
fattade ar 1950 77 %, ar 1960 84 % och &r
1965 86 % av den totala titortsbefolkning-
en och klassen fr. 0. m. 10 000 invanare om-
fattade under samma ar 61, 66, resp. 68 %
av den totala tdtortsbefolkningen. Bada des-
sa tendenser, dvs. tillvixten av tatortsbe-
folkningens andel av den totala och koncen-
trationen av tétortsbefolkningen till storre
tdtorter, kommer sannolikt att std sig under
lang tid framéver.

Av tabell 2:1 framgir folkmidngden
i samtliga tdtorter med mer dn 10 000 in-
vanare ar 1965 samt folkmadngdens forand-
ringar i dessa 94 titorter mellan aren 1960
och 1965.

Mot bakgrunden av de i tidigare avsnitt
redovisade allmidnna fordndringarna i sam-
hillet har konsekvenserna for de storre tit-
orterna framfor allt blivit f6ljande.

Tatortskommunens eventuella reserv av
tomtmark inom befintliga administrativa
granser har i manga fall konsumerats. Mark-
forvarv i grannkommunerna har ofta visat
sig svara att genomfdra. I och med kom-
munblocksreformen har dock vissa liattnader
intrdffat, men fortfarande torde bristen pa
mark for den expanderande tétorten vara ett
av dennas storsta problem. Inom den gamla
citykdrnan har genom i forsta hand service-
naringarnas starka expansion en allt storre
del av byggnadsbestindet med eller utan
foregdende sanering omvandlats till arbets-
platser framst i form av kontor och butiker.

I forening med bilismens genombrott har
detta medfort att trafikvolymen okat i sddan
omfattning att framkomligheten och city-
kdrnans tillginglighet framst under morg-
nar och eftermiddagar minskat i hog grad.
Trafiktekniska &atgdrder av olika slag har
vidtagits for att forbattra framkomligheten,
men ofta har dirmed endast uppnatts till-
filliga forbéttringar. Parkeringsmojligheter-
na har minskat genom att pd manga gator
parkering har forbjudits och tillgdngen pa
bilplatser p& kvartersmark trots byggande av
parkeringshus inte motsvarar efterfragan. En
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Tabell 2: 1. Folkmiangd ar 1965 och folkok-
ning 1960—1965 i tdtorter med minst 10000
invanare 1965.

Okning
Inv.an- 1960—65,

Rang Titort tal 1965 9%

1 Stockholm 962 306 1
2 Goteborg 471 619 6
3 Malmé 254180 7 10
4 Visteras 87 543 15
5 Norrkoping 87 311 4
6 Uppsala 82450 13
Ui Hailsingborg 78 153 3
8 Orebro 717 576 9
9 Jonko6ping 71 033 6
10 Boras 69 913 6
11 Linkdping 68 659 7
12 Givle 62 622 7
13 Eskilstuna 59 038 10
14 Karlstad 47 955 12
15 Sundsvall 46 406 11
16 Lund 45043 11
17 Halmstad 44 446 9
18 Sddertilje 44362 32
19 Umed 39889 23
20 Trollhidttan 35515 14
21 Uddevalla 35218 7
22 Karlskoga 34 970 19
23 Luled 33 1335 14
24 Borlinge 32 567 8
23 Kalmar 32 536 7
26 Karlskrona 31062 1
27 Roslags-Nisby 29 264 39
28 Viaxjo 29534 29
29 Landskrona 29 067 3
30 Sollentuna 28 534 34
31 Lidingo 27297 16
32 Motala 26 598 3
33 Kristianstad 26 480 8
34 Falun 26 420 5
35 Skovde 25906 14
36 Ostersund 25139 5
37 Ornskoldsvik 25059 7
38 Nykoping 24315 22
39 Skellefted 23899 27
40 Handen 23425 1 94
41 Sandviken 22293 11
42 Katrineholm 21934 45
43 Trelleborg 21 791 14
44 Kiruna 21:572 12
45 Kristinehamn 20 460 2
46 Avesta 20 387 v
47 Koping 19 273 15
48 Jakobsberg 19120 126
49 Vistervik 18 877 6
50 Ludvika 18 791 11
51 Nissjo 18 732 8
52 Lidk6ping 18 619 11
53 Hiarnssand 18 349 0
54 Vinersborg 18 295 7
55 Boden 17 905 8
56 Alingsis 17 811 13
57 Visby 16 973 13
58 Hissleholm 15772 18
59 Varberg 15714 12
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10—914252

Okning
Inv.an- 1960—65,

Rang Titort tal 1965 %

60 Falkoping 15586 12
61 Oskarshamn 15 469 11
62 Enkoping 15392 22
63 Fagersta 15107 6
64 Angelholm 14 630 14
65 Finspang 14420 27
66 Mariestad 139561 " 28
67 Tranés 13 883 11
68 Ystad 13 844 2
69 Oxelésund 13377 43
70 Varnamo 13173 21
1 Soéderhamn 12735 7
72 Hudiksvall 12 667 6
73 Hallstahammar 12 358 22
74 Arvika 12 318 4
75 Karlstad 12 236 10
76 Hofors 12 063 19
77 Falkenberg 11 817 18
78 Bollnis 11 603 9
79 Mjolby 11 505 26
80 Arboga 11 354 13
81 Nybro 11314 23
82 Ronneby 11019 22
83 Eslov 10804 22
84 Ljungby 10 727 23
85 Saffle 10 626 14
86 Malmberget 10 593 17
87 Norrtilje 10 591 22
88 Pited 10447 24
89 Nynidshamn 10 400 11
90 Marsta 10372 260
91 Kumla 10 263 3
92 Tumba 10200 54
93 Kallhill 10186 95
94 Vetlanda 10 091 9

1 Kailla; Statistisk Tidskrift 1967: 3, s. 228.

viss Okning av den kollektiva trafiken har
dven skett framst i form av busstrafik. Men
for att denna skall komma fram med accep-
tabel hastighet krdvs i vissa fall inrdttande
av speciella korfalt for kollektiv trafik.
Nya bostdder har lokaliserats till om-
riden allt ldngre ut frdn cityomradet. Sa
sent som under 1950-talet forekom att
relativt sma spridda butiker inréttades i an-
slutning till bostadsbebyggelsen. Vissa for-
sok till samling av detaljhandeln med dag-
ligvaror och vissa sillankopsvaror for stor-
re bostadsomraden gjordes dock. Samti-
digt brot varuhushandeln snabbt igenom.
Varuhusen, som i regel ingar i storre kedje-
foretag ar nu oftast uppbyggda kring en
stor livsmedelsavdelning med ett sortiment
som i friga om omsittningshastighet, bredd
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och djup de mindre butikerna i allmin-
het inte kan uppritthalla. Konsekvenserna
av dessa forhallanden har som tidigare
nimnts varit att ménga livsmedelsbutiker
byggda sia sent som under 1950-talet har
mast ldggas ned, da kunderna hellre uppso-
ker varuhusens livsmedelsavdelningar eller
andra storre butiker.

Genom tillkomsten av hallbarare varor
och bittre forvaringsmdjligheter i hemmen
har dock livsmedelsink6pens frekvens kun-
nat minskas, men samtidigt foljer med detta
en Okning av inkOpskvantiteterna. Denna
tendens har forstirkts genom att med lev-
nadsstandardens stegring har foljt 6kad kon-
sumtion av varor, som tidigare ansags um-
barliga. Till foljd hidrav dr den varuméngd
som skall transporteras till bostaden numera
ofta sa stor att det stiller sig mycket besvir-
ligt att transportera den utan fordon. Med
undantag fOr taxi dr det i regel obekviamt
att medfora denna varumingd pa nagot kol-
lektivt trafikmedel sdrskilt om resan foretas
i anslutning till hemférden fran arbetsplat-
sen.

Dessa forhallanden och de i manga fall
obefintliga eller alltfér dyrbara mojligheter-
na till utvidgningar av affirslokalerna i
cityomradet har for varuhusens del lett till
omlokalisering eller byggande av filialer
utanfor cityomradet.

Likartade forhallanden rader for vissa
andra verksamheter. Centrumomradets for-
samrade tillgénglighet visar sig i form av
sjunkande omsittning, minskad rintabilitet
och svarigheter att rekrytera och behélla
personal. Motivet till att de tidigare loka-
liserade sig till cityomradet var att detta
hade den storsta tillgdngligheten. Det har
emellertid pavisats, att nér ett foretag vuxit
till en viss omfattning den s.k. inre inter-
aktionen ofta kommer att dominera over
den yttre interaktionen.! Om fOretaget i
detta ldge inte kan expandera for att f& den
inre interaktionen att forlopa sa rationellt
som mdjligt, tvingas det forr eller senare att
se sig om efter en annan lokaliseringsmojlig-
het. Om dessutom den yttre interaktionen
inte kan fOrsiggd pé Onskvirt siatt ar det
naturligt att tendenserna till omlokalisering
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forstarks., Har vil fragan om omlokalisering
borjat dvervigas, visar det sig att det i regel
ar mojligheterna att tillgodose den yttre in-
teraktionens krav som #r avgorande. Med
andra ord kraven pa tillginglighet domine-
rar valet av tomtmark.

For mindre foretag med citylage ar det
i regel den yttre interaktionen, som 4r avgo-
rande fér om laget skall bibehallas eller inte.
Mindre foretag med specialiserade varor och
tjanster lokaliseras ofta med fordel i anslut-
ning till storre foretag, vilka de delvis kom-
pletterar. Denna komplementireffekt ir be-
tydelsefull inom detaljhandeln. Dirtill kan
i sammanhanget nimnas den inom manga
branscher vanliga supplementireffekten,
som yttrar sig i att huvuddelen av foretagen
i en bransch lokaliserar sig inom ett tamli-
gen begrinsat omrade i en tdtort. Om stor-
re foretag flyttar frén cityomradet eller
minskar sin verksamhet didr rubbas forut-
sittningarna for de mindre fOretagens
existens. DA cityligena dessutom i regel ar
forenade med hogre hyreskostnader kan
detta ge anledning till utflyttningar fran
centrum. Liknande konsekvenser drabbar
dven andra cityorienterade verksamheter
som t.ex. hotell- och ndjesbranscherna.
Kommer en dylik rorelse i gang visar sig
sparen snart i form av outhyrda lokaler,
omgivningen blir mindre attraktiv och en
forslumning kan intrada.

2.4 Atgdrder for att forbittra centrum-
omrddets funktionsduglighet

Fran titortskommunernas sida har man sokt
motverka den utveckling som beskrivits i det
foregiende. Atgidrderna har varierat fran
rent trafikteknisk natur till mer eller mindre
fullstindig sanering av stadsdelar. Resultaten
i de storsta tidtorterna synes dock knappast
ha blivit de efterstrivade. Trafiken har

1 Med inre interaktion menas den samverkan
mellan foretagets olika delar som maste forsigga
pa ett sa rationellt sitt som mojligt for att fore-
taget skall hilla sig rintabelt. Den yttre inter-
aktionen avser kontakter med exempelvis kun-
der och leverantorer, se J. Allpass, E. Ager-
gard, J. Harvest, P. Anker Olsen, och S. Sglholt:

»Bycentre og aendringer i byfunktioners lokal-
iseringskrav». Plan, 1966: 2, s. 52.
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snabbt fyllt de okade trafikutrymmena och
centrumomradets tillgdnglighet har inte okat
i nagon storre utstrickning. Det torde vara
tveksamt om den férdstandard, som de kol-
lektiva trafikmedlen inkl. tunnelbana i dag
erbjuder under rusningstid, i lingden kom-
mer att anses acceptabel.

I négra titorter har vissa gator i cityom-
radet omvandlats till génggator. Aven om
dirmed vissa lokala fOrbéttringar uppnétts
har dock cityomradets tillgéinglighet totalt
sett knappast forbittrats. Omvandlingen av
delar av cityomradet till gangstad kan jim-
foras med att ett antal citykvarter ersitts
med ett stort shoppingcenter utan att till-
fartsledernas kapacitet och bilplatsantalet
andras i vasentlig grad.

For att utjamna trafiktopparna har for-
skjutningar av vissa gruppers arbetstider
diskuterats, men detta forsvdras av onske-
mal om samordnade arbetstider for manga
verksambheter.

Under senare ar har en diskussion pagétt
om avgiftsbeldggning av trafik med privata
fordon i centrala delar av storre titorter.
En dylik dtgidrd kan sannolikt bidra till att
forbattra framkomligheten i cityomradet
och pa lingre sikt oka tendenserna till om-
lokalisering av olika verksamheter.

Vissa planer har gitt ut pa att helt for-
bjuda trafik med privata fordon inom om-
raden av samma storleksordning, som dem
for vilka avgiftsbeldggning har varit pa tal.
I »Skiss 1966 till regionplan for stock-
holmstrakten» har redovisats en hierarkiskt
uppbyggd, centrerad stadsmodell som siges
representera en ny regiontyp, vilken i fréga
om fGretags och manga andra funktioners
lokalisering har en ytstruktur bestdende av
city, halvcentrala ldgen samt perifera ligen
och integrerade stadsbildningar. I region-
planeskissen har cityt, det halvcentrala ban-
det (=halvcentrala ligen) och vissa perifera
lagen betonats, medan de »integrerade stads-
bildningarna» erhallit relativt liten betydelse.

Till city skulle enligt denna modell loka-
liseras storre foretags stabsfunktioner samt
kvalificerad service for dessa foretag. Mo-
tivet till detta dr framfor allt foretagens ar-
betsuppgifter, som anges vara insamlande,
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bearbetande och virdering av information
samt behov av direkta personkontakter mel-
lan individer tillhorande skilda foretag och
organisationer. Losandet av dessa arbets-
uppgifter forutses bora ske inom ett city-
omrade med si sma dimensioner, att ingen
verksamhet ligger lingre frian nigon an-
nan n att avstandet i princip kan avver-
kas till fots.

Denna strukturmodell forefaller vara en
variant av den konventionella centrerade,
enkdrniga staden — och synes knappast
beakta de nya forutsittningar for titorts-
funktionerna som intritt frimst genom
bilismens utveckling. Dess tillimpning for
storre titorter forefaller bli alltmer proble-
matisk, eftersom den geografiskt mest cen-
trala delen av titorten inte lingre besitter
den storsta tillgdngligheten.

Modellen framstir séledes fran trafikav-
vecklingssynpunkt som otillfredsstillande,
da alltfor manga, starkt trafikgenererande
verksamheter har koncentrerats till omradet
pa och inom det halvcentrala bandet. Vidare
synes de framtida utbyggnadsmdijligheterna
vara sma.

2.5 Interaktionsmonstrets forindringar

Interaktion karaktdriserades tidigare hu-
vudsakligen av kontakter ansikte-mot-ansik-
te. I dag maste den emellertid ges en vida-
re betydelse, nimligen den samverkan mel-
lan personer, grupper, verksamheter, institu-
tioner, funktioner och liknande, som sker
genom kommunikation Gver huvud taget
t. ex. via telekommunikation.

Vidare maéste man skilja mellan inre
och yttre interaktion (se avsnitt 2.3). En
viss tomts tillgdnglighet ses i detta samman-
hang som den litthet eller bekvimlighet och
snabbhet — mitt i bl. a. tidsavstind — med
vilken tdtortens, regionens eller landets in-
vanare kan kontakta verksamheter som &r
beligna dér.

Med tidigare, mer primitiva typer av
kommunikationer, var det helt naturligt att
de funktioner som hade stort behov av till-
ginglighet etablerade sig i tdtortens geogra-
fiska kdrna didr tillgangligheten var storst.
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Vidare var foretagsstorleken i regel liten.
Ytbehoven var inte sd stora. Detaljhandelns
kunder kunde inte forflytta sig nagra avse-
virda strickor. For dagligvaruhandeln fanns
kvartersbutiker, men butikerna med sallan-
kopsvaror maste ligga samlade inom ett om-
rdde med acceptabla géngavstind. Vidare
hade serieproduktionen inte fatt nadgon stor-
re omfattning, varfér varorna i friga om
savil utformning som kvalitet och pris skil-
de sig vasentligt at i olika butiker. Savil hos
foretagaren som hos kunden fanns séledes
behov av att jamfora sortiment och priser.

Med de kollektiva transportmedlens ut-
veckling i tdtorterna okades tillgangligheten
dels i tatortskdrnan, dels i de omraden, som
lag langs de kollektiva transportlederna. Ut-
vecklingen av de privata transportmedlen
har dndrat pa dessa forhallanden. Centrum-
omrédena far nu under hogtrafiktider en
saddan koncentration av trafik att tillginglig-

TILLGANG-
LIGHET

@)

A FOTGANGAR-- CYKEL-
OCH HASTFORDONSSTADEN

TIDSAVSTANC

TILLGANG -
LIGHET

TIDSAVSTAND

B STAD MED KOLLEKTIVA
TRAFIKMEDEL

TILLGANG-
LIGHET

TIDSAVSTAND

C STAD MED BILTRAFIK
Figur 2: 1. Tatortsform och tillgdnglighet.
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’fOLL

q E’fTIVA
FOTGANGARE
TIDSAVSTAND FRAN STADSCENTRUM

TRAFIKMEDEL

Figur 2: 2. Tillginglighet till titortscentrum for
olika kommunikationsmedel.

heten starkt minskar. Daremot blir de utan-
for centrumomradet beldgna delarna av tit-
orten jaimforelsevis ldtta att na.

I figur 2:1 visas schematiskt de olika
stadierna i utvecklingen av kommunikatio-
nerna och av en tatorts tillginglighet och
de dirtill horande fysiska formerna pa tit-
orten. De teletekniska kommunikationsmed-
lens inforande har ytterligare medverkat till
att underlitta decentraliseringen av manga
av de tidigare for tatortskdarnan forbehallna
funktionerna. Figur 2: 2 belyser situationen
i detta hinseende i dag.

Mot denna bakgrund och den fortsatta
teletekniska utvecklingen kan med fog fra-
gan stillas om en stor och vixande tétorts
centrumomrade #ven i fortsdttningen maste
ha samma dominerande betydelse som hitin-
tills. Mycket synes tala for att genomfdran-
det av de interaktioner, som dr nodvindiga
i en titort, i allt storre omfattning kommer
att paverkas av kommunikationsteknikens
utveckling och bli mindre bundna till en
lokalisering inom titortens centrumomrade.
Tillgéngligheten, miitt i tidsavstand och kva-
lificerad genom de vixande bekvamlighets-
kraven, kommer for manga funktioner att
bli alltmer betydelsefull pa bekostnad av ett
geografiskt centralt lige, dir denna tillging-
lighet inte kan erhéllas. Dirtill kommer, att
servicesektorn inom det ndrmaste decen-
niet kommer att ha okat sin andel av den
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forvarvsarbetande befolkningen till mer 4n
50 % .1

Den numerdrt vixande arbetskraften
inom servicendringarna kommer att paverka
utvecklingen genom bl. a. lonekrav som
kompensation for restider vid sysselsittning
i centrala delar. Vid val mellan alternativa
arbetsstillen kommer sannolikt arbetsplat-
sens tillginglighet frin bostaden att fa allt
storre betydelse. Ett foretag i centrumom-
radet i en stor titort skulle med andra ord
kunna drabbas bade av minskat antal kun-
der och av svarigheter att fylla behovet av
arbetskraft.

Interaktionsmonstrets forindring samt
konsekvenserna ddrav i de storre titorterna
och speciellt deras centrumomriden kan
sammanfattas i féljande punkter.

1. Storre foretag har i centrumomradet
svarigheter att genom ytexpansion fi sina
behov av inre interaktion tillgodosedda. Det-
ta ger anledning till omlokalisering utanfor
centrumomradet.

2. Aven mindre foretag, som Ar beroende
av narheten till de storre, kommer darvid
ofta att omlokaliseras. Detta giller speciellt
handeln.

3. Centrumomradet har genom svarighe-
terna att erbjuda tillricklig kapacitet for
fordonstrafik forlorat i tillginglighet i fy-
siskt hidnseende, medan andra delar av tit-
orten vunnit i tillgdnglighet genom fordons-
trafikens utveckling.

4. Med sidmre fysisk tillginglighet foljer
samre mojligheter att tillgodose den yttre
interaktionen,

5. Den yttre interaktionen #r ofta avgd-
rande vid valet av lokalisering, nar omloka-
lisering beslutats.

6. Behovet av kontakter ansikte-mot-an-
sikte har minskat genom tillkomsten av tele-
kommunikationer.

7. Allmidnheten foredrar i stor utstrick-
ning individuella transportmedel och syns
komma att gora detta dven i framtiden, vil-
ket sammanhénger med en allt hogre vir-
dering av bekviamlighet, tid och minskad
psykisk anstridngning (stress).

SOU 1969: 57

2.6 Framtida utveckling inom vissa for tit-
ortsutvecklingen betydelsefulla samhiills-
omrdden

2.6.1 Folkmingd

Sveriges folkmangd kommer enligt nu fore-
liggande prognoser att uppga till ca nio mil-
joner invanare ar 1990 och vintas &r
2000 uppga till mellan 9,2 och 10,3 miljo-
ner.

Tatortsbefolkningens andel, som ar 1965
uppgick till 77 %, berdknas 4r 1980 vara
mellan 80 och 85 % eller omkring sju mil-
joner och ar 2000 mellan 85 och 90 %, dvs.
atta till nio miljoner.

Erfarenheterna av titorternas utveckling
efter kriget talar for att fortfarande en del
av tatortsbefolkningens 6kning kommer att
ske i form av minskning av glesbygdsbefolk-
ningen, men dessutom kommer den frin
1960 och 1965 éars folkrikningar fram-
tridande tendensen att de stOrre titorterna
okar pad de mindre titorternas bekostnad
sannolikt ytterligare att forstdarkas. Till des-
sa Okningar av de storre titorternas folk-
mingd kommer dven dessa tdtorters natur-
liga folkokning. Det synes sannolikt att de
tdatorter som i dag har ett invinarantal av
storleksordningen ldgst 50 000 invénare,
jfr tabell 2: 1, kommer att svara for den
helt dominerande Okningen fram till &r
2000 riknat i absoluta tal. Troligen kom-
mer dock tdtorter av nigot mindre storleks-
ordning att svara for den storsta relativa
okningen. Antalet storre titorter, i storleks-
ordningen mer #n 100 000 invanare, kan
enligt en i avsnitt 2.7.2 gjord skattning vin-
tas uppga till ca 15 ar 2000.

2.6.2 Yrkesfordelning

Stdr sig tendenserna frdn folkrikningarna
aren 1950, 1960 och 1965 betriffande ut-
vecklingen av yrkesfordelningen kommer
gruppen jordbruk med bindringar om ca 10
ar att sysselsitta endast ca 5 % av den for-
virvsarbetande befolkningen.

Industrins andel av den forviarvsarbetande

1 Ar 1960 uppgick servicesektorns andel av
den férvarvsarbetande befolkningen till 40,8 %.
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befolkningen kommer sannolikt inte att dnd-
ras i ndgon hogre grad medan servicesek-
torn, som redan papekats, kommer att oka
till minst 50 % av den forvarvsarbetande
befolkningen. Inom industrisektorn kommer
avseviarda strukturella fordndringar att in-
traffa. Dessa resulterar huvudsakligen dels i
storre och fiarre foretag, dels i fordndringar
av de olika industrigrenarnas relativa bety-
delse.

2.6.3 Aldersfordelning

Ett utmirkande drag for utvecklingen un-
der senare ar har varit en allt mer dif-
ferentierad éldersfordelning inom tatorterna.
Den nya bostadsbebyggelsen i ytteromra-
dena domineras helt av invdnare i den
yngre, aktiva aldersgruppen 15 till 45 ar
medan i de storre titorternas kdrnor och
de narmast dessa beldgna delarna en patag-
lig foraldring av befolkningen redan intratt.
Dessa forhallanden medfor en rad konse-
kvenser med avseende pa konsumtionsmons-
ter och invanarnas rorlighet, som i sin tur
har betydelse for lokaliseringen av frimst
privat och samhallelig service men som dven
har konsekvenser for avvidgningen mellan
kollektiv och individuell trafik.

2.6.4 Levnadsstandard

Hojningen av levnadsstandarden kommer
sannolikt att resultera i att méanniskorna
kommer att allt hogre virdera bekvamlighet,
miljo, tid och storre utrymme. Om det av
olika anledningar gir att realisera kommer
andelen bostdder i friliggande eller i rad-
och kedjehusform att oka. Vidare &r det an-
tagligt att kollektivhusidén slar igenom. Fri-
tiden torde komma att oka. Den dubbla
bosittningen kommer att bli allt vanligare.
Flerbilshushallen kommer att 6ka och torde
medverka till en utspridning av bebyggel-
sen.! InkOp av »dagligvaror» kommer att
goras hogst en eller tva ganger per vecka.
Om i framtiden en storre andel av bo-
stadsbyggandet kommer att ske i form av
smahus, skulle i omriden med Gverviagande
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bebyggelse av denna typ kollektiv trafik-
service sannolikt komma att forsvaras.

2.6.5 Handel

Som redan berorts har rationaliseringen
inom detaljhandeln bl. a. resulterat i storre
butiker och butiker med sjalvbetjaning inom
framfor allt livsmedelshandeln och en ex-
pansion av varuhushandeln. Varuhusens in-
flytande kommer sannolikt ytterligare att
oka — speciellt de externa varuhusen och
varuhus av discounttyp.2 I detta samman-
hang kan kanske erinras om mobelhandelns
i centrumomridena stora dilemma. Dessa
butiker #r ofta beligna i gamla lokaler.
De behover relativt stora lokalytor. Om
de kvarter de #r lokaliserade till saneras,
har de i regel ingen som helst mdjlighet att
betala hyran fér motsvarande lokalyta i det
nyuppforda huset, utan méste forligga sin
verksamhet nigon annanstans, didr kvadrat-
meterhyran dr ldgre.

For stora delar av centrumhandeln i stor-
re titorter synes utvecklingen leda till, att
handeln far kade svarigheter att kompen-
sera sig for ofrinkomliga kostnadsokningar.
Den del av detaljhandeln som kan lokalisera
sin verksamhet till omrdden med god till-
ginglighet och helst fri parkering har san-
nolikt de storsta forutsittningarna att fylla
rantabilitetskraven. Vad betréffar specialva-
rubutikerna torde man kunna forvinta att
atskilliga — naturligtvis beroende pa typen
av varor — kommer att kunna kvarligga som
exklusiva butiker i centrum, medan andra
i den min mdjligheter dartill Sppnas kom-
mer att forligga sin verksamhet i anslutning
till externa varuhus.

Till detta kommer att inom en inte alltfor
avlidgsen framtid butiksstdngningslagen san-
nolikt kommer att forsvinna och detta kom-

1 Biltathet aren 1980 och 2000 kan enligt
Godlund komma att uppgé till 400 resp. 600—
650 bilar/1 000 invanare. Bilbestandet vid dessa
tidpunkter anges till »storleksordningen 4 miljo-
ner resp. storleksordningen 6 a 6,5 miljoner»
SOU 1966: 69.

2 Rabattvaruhus utan betjining i egentlig
mening och med forsiljning av varor i obrutna
fabrikant- och/eller grossistférpackningar.
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mer att medféra att detaljhandelns omsitt-
ning i stor omfattning kommer att falla
mellan kl. 18 och 20. Det &r dirvid troligt
att aterigen de storre foretagen har bittre
forutsittningar att organisera den skift-
tjdnstgoring som i personalhinseende kom-
mer att kriavas. Mycket talar séledes for fir-
re, storre detaljhandelsforetag med mycket
god tillgdnglighet i de stOrre titorternas yt-
teromréaden, som ju sannolikt iven kommer
att ha dels en méangd kunder dels kunder
i aldrar, som svarar for storre delen av kon-
sumtionen.

Kioskhandeln kommer antagligen att om-
vandlas mot bredare sortiment liksom to-
bakshandeln. Béda dessa typer av handel
synes i framtiden mer och mer sdka gi mot
en form, som narmast skulle kunna liknas
vid en amerikansk drugstore — butiker for
bl. a. kompletteringskdp med mycket sena
stingningstider.

Grosshandeln har redan avsevirt koncen-
trerat sin verksamhet savél organisatoriskt
som betriffande sin lagerhallning. Allt kom-
mer att goras for att minska lagerhallnings-
kostnaderna. Detta leder till okad trafik.

2.6.6 Lokaliseringstrender och utrymmes-
behov

Landets befolkning koncentreras till storre
och farre tatorter. Huvuddelen av landets
ndringsliv kommer att genomga en liknande
utveckling. I de stOrsta tdtorterna kommer
vissa verksamheter att soka sig till ytterom-
radena. Delar av centrumomridena kan
komma att erfara en viss grad av forslum-
ning. Speciellt handeln, men Aven annan
serviceverksamhet, exempelvis delar av ho-
tellbranschen, torde kinna incitament till
lokalisering i stOrre tétorters ytteromraden
eller helt utanfor tdtorterna. Vidare kan
pa vissa hall utanfor titortsbebyggelsen vixa
upp motsvarigheter till den foreteelse som
i USA gar under benimningen industrial
parks.t

Vidare kommer ytstandarden i olika av-
seenden sannolikt att oka starkt. Enligt bo-
stadsbyggnadsutredningen Gkar utrymmes-
kraven for olika hushallstyper med 0,4-0,6
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% for varje procents 6kning av inkomsten.2
Skilda typer av bebyggelse har dock visat
olika utveckling betriffande typer av bo-
stads- och utrymmesbehov. Fér sluten hyres-
husbebyggelse i 3—5 véningar var exploate-
ringstalet 2,25 i medelstora och storre stider
i borjan av 1900-talet. Motsvarande exploa-
teringstal for trevaningshus #r nu endast
0,5, dvs. en fyrdubbling av markutrymmet
har skett. For smahusbebyggelse har ut-
vecklingen diremot gatt i motsatt riktning,
varigenom en viss utjimning skett betrif-
fande markbehoven for olika typer av bo-
stadsbebyggelse. Under perioden 1950-60
Okade stadsbygdsarealen per invinare med
i genomsnitt 3,25 % per ar enligt God-
lund? och ytan per invanare i titortsomra-
den kan vintas bli mer #n fordubblad mel-
lan 1960 och 1980 (fran 550 m2/inv. till
1 200 m2/inv.). Godlund framhaller i detta
hinseende (»Ny linsindelning, SOU 1967:
23, s. 188):

»Det dr att mirka, att en i och for sig relativt
kraftig folkméngdsutveckling fir — i samband
med den fortsatta standardhdjningen — ett
annu kraftigare utslag pid yt- och marksidan.
En berékning ger vid handen att mot en anta-
gen arlig okning 1960-1980 av titortsbefolk-
ningen i landet av i runt tal 1,25 % kan komma
att svara en yttillvixt hos titorterna av mer idn
5 %. Anledningen till denna relativa kraftiga
yttillviixt — som resulterar i en markant bebyg-
gelseutbredning — ligger i bl. a. sinkt boende-
tathet generellt sett, 6kad andel villor samt att
industrier och lagercentraler etc. numera ofta
byggs i ett enda plan, anpassade for modern
process- och hanteringsteknik. Vidare kriver
trafiken Okade ytor bdde pi grund av trafik-
tillvixten som sddan och for att bittre #n tidi-
gare tillgodose trafiksdkerhetskraven. Samtidigt
vixer anspriken pad olika slag av fria ytor,
bullerzoner o. dyl.»

Det fortjanar emellertid framhallas, att
nagon allmén tendens till 6kning av tétorts-
arealen per invanare mellan ar 1960 och

! Industrianldggningar som utbyggs i storre
externa omrdden med striavan att f& en milj6-
maéssig inpassning i landskapet dir grénomra-
den och planteringar ingér i industritomterna.

? Hojd bostadsstandard. Bostadsbyggnads-
utredningen SOU 1965: 32.

3 Godlund S.: Okade ytbehov i stadsbygden.
International Federation of Housing and
Planning, Konferens i Orebro &r 1965.
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1965 ej kan sparas i resultaten fran 1965
ars folkrikning. Detta kan dock samman-
hinga med det sitt att avgrdnsa tatorter
som anvinds.

2.7 Synpunkter pa titorternas trafikproblem

Kommunikationernas utveckling har moj-
liggjort specialiseringen av markanvind-
ningen och koncentrationen av befolkningen
till allt storre tatorter. Samtidigt har detta
lett till att bostaderna forlaggs allt ldngre
frin stadskdrnan med atféljande okning av
transportbehoven. I de allra storsta tdtorter-
nas ytteromréden har denna utveckling re-
sulterat i en upplosning av den traditionella
tatortsformen.

Transportbehovens utomordentligt starka
tillvaxt i tatorterna under det senaste halv-
seklet gar saledes tillbaka pa kanske fram-
for allt tillkomsten av forbattrade kommu-
nikationer. P4 grund av det ndmnda Omse-
sidiga beroendet mellan tétortstillvaxt, for-
battrade kommunikationer och transportbe-
hov &r det svart att indela de inverkande
faktorerna i primira eller sekunddra. De &ar
bade faktorer i utvecklingen och resultat av
denna utveckling.

2.7.1 Samband mellan markanvindning och
trafik

Olika typer av markanviandning har i regel
olika trafikgenererande egenskaper, men
dessutom varierar en viss markanvandnings
trafikgenerering med exploateringsgraden.

Forindringarna av markanviandningen och
exploateringsgraden i kvarteren i en tdtort
fore bilismens genombrott medforde i regel
inte nigra allvarligare konsekvenser for den
typ av trafik som da existerade men ger nu
upphov till mycket allvarliga problem med
avseende pa framst framkomligheten. I detta
forhéllande ligger, som pépekats tidigare,
kirnan till framfor allt vira storre tétorters
trafikproblem. Man har #ndrat markan-
vandning och exploateringsgrad utan att be-
akta konsekvenserna av den resulterande
forindringen 1 trafikens volym och rikt-
ningar.

Ar framkomligheten for lag kan foljande
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principiella atgirder vidtagas:

1. trafiktekniska atgidrder inom ramen for
existerande fysiska dimensioner pa kvarter
och trafikleder samt lokaliseringar. Atgir-
derna av denna typ kan sdgas framfor allt
minska »friktionen» for trafiken.

2. andring av existerande trafikleders
strickning bl. a. genom separering av ge-
nomgaende och lokal trafik.

3. dndring av markanviandning och ex-
ploateringsgrad for att paverka trafikalst-
ringen.

Hittills har atgarderna i Sverige till stor
del begrinsats till sadana av typ 1 och 2.
Anledningarna till att relokaliseringar av
starkt trafikgenererande funktioner respek-
tive exploateringsbegransningar inte kommit
till anvdndning dr delvis historiskt betinga-
de. Till detta kommer naturligtvis att olika
former av ekonomiska intressen och brister
i planeringshdnseende kan ha last utveck-
lingen.

2.7.2 Alternativa lokaliseringar av centrum-
verksamheter

Om man Onskar bevara den relativt intima
miljé som férekommer i de centralare de-
larna av vara titorter i dag torde det vara
ritt logiskt att exploateringen av dessa de-
lar — savdl i vad avser husbyggnadsvoly-
mer som trafik — inte kan hGjas visentligt.
En grins maste upprittas. I annat fall kom-
mer framkomligheten att sjunka under for
allminheten tolerabla virden med de kon-
sekvenser som tidigare berorts.

Ovanstaende problemstillning kan bely-
sas med en tdnkt tdtort, som natt storleks-
ordningen 100 000 invéanare och hittills inte
besvdrats av nagra allvarliga centrumpro-
blem, men vars folkmadngdsprognoser tyder
pa att den inom 30 eller 40 ar kommer att
vaxa till 200 000 invanare. Dessa tillkom-
mande invanare skall ha bostdder, arbets-
platser och ocksd kunna fa sina servicebehov
tillfredsstéllda. Lika betydelsefullt &r kraven
pa hogre utrymmesstandard.

Om inte det existerande centrumomradet
jamte tillhorande tillfartsleder radikalt byggs
om — med dirav foljande miljodndringar —
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kommer sannolikt inte detta centrum att
fungera. En dylik operation &ar emellertid
svar att genomfora. Det torde vidare med
fog kunna ifragasiittas, om resultatet av en
sadan i tiden i regel mycket utdragen opera-
tion kommer att motsvara de krav som inva-
narna stiller betriaffande framkomlighet och
bekvimlighet under den tid arbetet pagir
och vid en tidpunkt, da operationen ar av-
slutad.

Ett pa sikt sannolikt effektivare hand-
lingsalternativ kan bestd i att man lagger ut
ett andra centrumomrade jamte bostdder
och arbetsplatser i anknytning till detta.
Det torde std klart att vid varje tidpunkt
med dirtill horande tekniska och ekonomis-
ka nivéer samt fordelningar mellan kvarters-
och gatumark hor en Ovre grans eller ett
ovre gransomrade for cityomradets exploa-
tering och trafikgenerering. Overskrids den-
na grians, sjunker framkomligheten och
transportbekvamligheten under den niva,
som allménheten i lingden kan antas accep-
tera och konsekvenserna blir de som tidigare
berorts. Om ett nytt centrumomrade liggs
ut strax innan denna grans uppnétts i det
gamla centrumomradet och det nya frén
borjan kan goras tillrdackligt attraktivt, synes
mojligheterna att 16sa bl. a. framkomlighets-
problemen ratt stora. Darmed inte sagt att
denna utvig skulle vara problemfri. Det gil-
ler salunda soka bestimma den Gvre grin-
sen for en tdtort — mitt i antalet invanare
— som kan betjinas av ett centrumom-
rade. P4 grund av lokala omstindigheter
och andra faktorer synes det sannolikt att
denna storlek kommer att variera.

Vidare maste problemet med det tillkom-
mande centrumomradets attraktivitet 15sas.
Sannolikt torde det bli nodviandigt att till
en borjan Overdimensionera det nya cen-
trumomradet. Detta for att det verkligen i sa
manga avseenden som mojligt skall komma
att uppfattas som ett alternativ till det exis-
terande centrumomradet. Det torde fram-
for allt finnas mojligheter att ge det nya
centrumomradet hogklassiga tillfartsleder
och goda parkeringsmdjligheter i markpla-
net. Parkeringsytorna skulle i ett senare
skede kunna anvindas dels for utvidgning

SOU 1969: 57

av centrumverksamheterna, dels for att byg-
ga parkeringshus. Byggnaderna skulle ocksa
kunna ges en sddan utformning att de latt
kunde #ndras, ndr centret behdvde utvid-
gas.

Ett dylikt centrumomrade skulle med for-
del till stora delar kunna ges formen av en
gangstad med helt overbyggda génggator
med dagsljus och uppvarmning, sasom t. ex.
Frolunda torg i Goteborg och Téby stor-
centrum vid Stockholm och som planeras
pa andra hall.

De bostadsomraden, som maste uppforas
i anslutning till ett dylikt nytt centrum, torde
komma att skilja sig frin existerande sadana
frimst genom en hogre ytstandard i ndstan
alla avseenden. Detta i forening med en be-
tydligt storre andel bostader i form av sma-
hus och en biltdthet av storleksordningen
en bil pd varannan invanare kommer sanno-
likt for stora delar av dessa omraden att
innebidra att underlaget for kollektiv trafik
kommer att forsamras. A andra sidan kom-
mer, si vitt man nu kan se, alltid omkring
en femtedel av befolkningen — de mycket
gamla och de unga — att inte kunna an-
vinda egen bil som transportmedel. Bl a.
for dessa kategorier krdvs en kollektiv tra-
fikservice.

En stor tédtort med flera centra bildade en-
ligt ovan redovisade idéer synes i trafikhidn-
seende kunna bidra till att den trafik, som
utgor det storsta problemet, dvs. pendeltra-
fiken till och frin arbetsplatserna morgon
och eftermiddag, lattare skulle kunna av-
vecklas. Om en titort har mer an ett cen-
trum, maste pendeltrafiken komma att spri-
das. Detta medfor i sin tur ett bittre ut-
nyttjande av existerande biltrafikleders ka-
pacitet.

Sedan lang tid tillbaka har det utspunnit
sig en diskussion om titorters optimala stor-
lek. Vissa deltagare i denna diskussion har
hédvdat, att denna optimala storleksordning
ligger nagonstans mellan 100000 och
200 000 invénare. Andra har ater hdvdat att
det i realiteten inte finns négon grans for
hur stor en tétort skulle kunna bli.

Mot bakgrunden av vad som framforts
ovan skulle bada parter i princip kunna ha

153



ratt, under forutsdttning att man talar om
olika saker. Det synes sdledes klart att en
titort med endast en centrumkédrna knap-
past kan vixa sig hur stor som helst med
bibehallande av acceptabla miljo-, trafik-
(framkomlighets-) och ekonomiska forhal-
landen. A andra sidan skulle sannolikt ett
flerkdrnigt tdtortslandskap kunna tdinkas
med mycket stora dimensioner.

Om den ovan anforda storleksordningen
100 000 till 200 000 invéanare skulle vara en
lamplig grins for en enkidrnig tatort i Sveri-
ge, kan problemet bli aktuellt i ett femton-
tal svenska tatorter inom de nédrmaste ar-
tiondena. Framskrivs de stOrre tdtorternas
i landet relativa folkméngdsokning mellan
adren 1960 och 1965 (se tabell 2: 1) till ar
2000, skulle ndamligen omkring 15 tétorter
ha minst 100 000 invdnare ar 2000, mot
endast tre ar 1965. Medan endast 22 % av
landets befolkning — 1,7 miljoner — bodde
i tdtorter av denna storlek ar 1965, kan ar
2000 mellan 40 och 50 % eller fyra till fem
miljoner antas vara bosatta i sadana tétorter.

Samtliga tdtorter i landet i dag kan sigas
utgora centrerade tdatorter. Om det finns en
ungefirlig ovre grins for en enkérnig tit-
orts storlek i befolkningshidnseende kan tit-
orterna i landet indelas i tvA grupper. Den
ena bestaende av de tiitorter som redan upp-
natt denna grins resp. under planperioden
kommer att uppnd den. Den andra utgdrs
av tdatorter som under planperioden inte
kommer att uppni denna grins. Behand-
lingen av dessa bada gruppers trafikproblem
behdver inte vara olika, men det synes san-
nolikt, att den forsta gruppens titorter skul-
le ha storst fordelar av relokalisering av
de mest trafikgenererande verksamheterna.
Den andra gruppen skulle kanske kunna
klara sina problem med de mindre genom-
gripande fordndringar som trafiktekniken
erbjuder.

Trafikproblemen skulle ocksd kunna in-
delas efter den typ av centrumomrade, som
tatorten besitter. De existerande tdtorterna
representerar i detta sammanhang en skala
begrinsad av a ena sidan tétorter vars kdrna
bor bevaras och a andra sidan orter vars
centrum bor saneras i sin helhet.
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I den forra typen av tatorter kan antingen
det existerande centrumomradet utvidgas el-
ler ytterligare ett centrum byggas.

Den andra typen, med kédrna som helt
eller delvis bor saneras, har vissa mojlighe-
ter att inrymma den erforderliga dkningen
av kdrnomradets verksamheter inom ramen
for det existerande kédrnomradets grianser.

Innan stillning tas till erforderliga atgar-
der méste dven en bedomning goras av tit-
orternas forvintade tillvixt.

2.8 Undersokningar av transportbehov vid
olika tétorts- och bebyggelsestruktur

I ett fatal fall har man i samband med Gver-
siktligt planarbete skt gora jamforelser av
alternativ bebyggelsestruktur och dess kon-
sekvenser for trafiksystemets utformning.
Da siddana jamforelser ar viktiga for det
langsiktiga arbetet med bebyggelseplan och
trafikplan skall hir redovisas hur man gatt
tillvéiga i nagra undersokningar.

2.8.1 Metod

Man utgar i 6versiktsplaneringen frin givna
topografiska forhallanden och befintlig be-
byggelse av sadan alder och karaktir att den
kan antas ligga kvar under den ifrigasatta
tidsperioden och ansitter skissmissigt olika
modeller for planalternativ och tillhdrande
trafiksystem som erfordras for att tillgodose
de av lokalisering och markanvindning ska-
pade resbehoven. Direfter jamfors de alter-
nativa modellerna, si langt mojligt med
hinsyn till kostnadseffekter och miljovirden
betrédffande savil trafikanliggningar som 6v-
rig bebyggelse. Jamforelsen innefattar:

a) uppskattning av investeringsbehov for
mark, bebyggelse, trafiksystem, va-anligg-
ningar och &vriga anldggningar, dvs. total
exploateringskostnad

b) Oversiktlig kalkyl Gver drift- och un-
derhallskostnader for bostader, trafikforsorj-
ning, va-forsorjning m. m.

¢) provning och utvirdering av alterna-
tiva planskisser betrdffande markanvind-
ning, trafiksystem etc.

Inom ramen for valt strukturalternativ

SOU 1969: 57



studeras varianter av bebyggelse och trafik-
system mer ingdende i Gversiktsplan.

Hittills har det varit svart att genomfora
dylika undersokningar framst pa grund av
att underlag for berékning av exploaterings-
kostnader inte funnits medan man dédremot
for trafikforsorjningen kunnat presentera
kostnadsuppskattningar.

2.8.2 SCAPE-utredningen

I ett forskningsprojekt har man analyserat
exploaterings- och driftskostnader for olika
typer av tétortsbebyggelse samt resalstring
och behov av trafikleder och kollektiv tra-
fik.t Materialet innefattar tre huvudmodel-
ler for tdtortsbebyggelse med alternativt
25 000, 75 000 och 225 000 invanare. Mo-
dellerna utgdrs av bandstad, rutnitindelad
tatort samt stjarnstad.

Med varierande grannskapsenheter och
hustyper har man for trafikfGrsorjningen
studerat sammanlagt 39 varianter av ovan-
namnda tiatortsmodeller.

De prelimindra slutsatser som kan erhallas
frén denna studie ar att rutnéts- och band-
stadens biltrafikforsorjning synes vara gans-
ka likartad betrdffande trafikarbetets stor-

lek. Stjarnstaden skiljer sig frdn de Ovriga
och har hogre trafikarbete och storre antal
fordonstimmar for biltrafik &n dessa. For
kollektiva resor ger diremot bandstaden
storre antal personkm och kréaver stérre di-
mensionerande vagnpark #dn stjirn- och rut-
nidtsmodellerna. Materialet synes i denna
forsta bearbetning icke entydigt visa nigon
fordel fran trafikforsorjningssynpunkt for
nagon av de studerade modellerna. For de
fortsatta studierna i detta projekt kommer
mer ingdende material att foreligga som
ger mojlighet till mer detaljerad jimforelse
av strukturmodellerna.

2.8.3 Trafiktekniska jamforelser av alter-
nativa utbyggnadsplaner i Uppsala-regionen

I generalplanearbetet under 1960-talet for
planering av Uppsalas framtida utbyggnad
till en folkméngd av ca 200 000 invanare
har diskuterats alternativa lokaliseringar av
sammanhingande nybebyggelse — Nysala —
utanfor nuvarande stadsbebyggelsen. For att
fa en allsidig belysning av denna lokalise-

1 Kostnader och kvalitet i tdtortsbebyggelse,

slutrapport fér etapp 1, 1966. Inst. fér Stads-
byggnad. Chalmers Tekn. Hogskola.

Tabell 2: 2. Trafikekonomisk jimforelse av alternativa utbyggnader av Uppsala.

Trafik- Investe- Restid med kollektiva
floden ringsbe- fardmedel
pa hov i Till Till
Alternativ for Nysala centrala Trafik- trafik- Uppsala  Stock-
ialt. 1,2 och 3 leder arbete leder? centrum  holm
Alternativ 1 »Lunsen»
soder Uppsala 100 1002 105 105 100
Alternativ 2 »Sddra Hagunda»
vister Uppsala 100 1207 105 120 120
Alternativ 3 »Valloxen»
sydsydost Uppsala 100 100 110 145 105
Alternativ 4 »Koncentriskt»
kring nuvarande Uppsala 120—125 105 100 100 135
Index 100 motsvarar 35 000— 4,8 milj. 200 milj. 16 min. 55 min.
45 000 fkm kr.
f/dygn

Killa: Trafikutredningen fér Uppsala del 3. Trafikekonomiska jimférelser mellan alternativa lagen

for Nysala, AB Vattenbyggnadsbyran, 1966
1 Exkl. marklsenkostnader.

* Skillnaden i trafikarbete mellan alt. 1 och 2 motsvarar 0,8 milj. fordonskm och ca 150 000
kr/dygn i fordonskostnader och 75—100 000 kr. i tidskostnader/dygn. Detta ger en arlig skillnad i

trafikkostnader pa 80—90 milj. kr.
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ringsfriga har Oversiktliga utredningar av-
seende bl a. trafikforsorjning genomforts.

Den trafiktekniska utredningen omfattar
studium av fyra alternativa utbyggnader
med biltrafikprognoser, jimforelse av kol-
lektiv trafikservice samt Gverslagsberikning-
ar av investeringsbehov i trafikanldggningar-
na.

Av de fyra alternativa utbyggnaderna av-
ser tre en utbyggnad kring en helt ny stads-
kdrna — medan det fjirde forutsitter en
fortsatt koncentrisk utbyggnad kring nuva-
rande stadsomrade.

Eftersom Uppsala i framtiden kommer att
utgbra bostadsort for en stor mingd pend-
lare till Stockholm har &@ven resorna i de
olika alternativen analyserats med avseende
pa restider med tég till Stockholm, restider
med matarbuss i Uppsala eller Nysala samt
med hdnsyn tagen till omstigningstider.

Resultatet av den trafikekonomiska kal-
kylen, uttryckt i indexvirden, framgar av
tabell 2: 2.

Det forsta alternativet med en utbyggnad
av Nysala i Lunsenomrédet var fran trafik-
teknisk synpunkt fordelaktigast. Alternativen
2 och 3 gav hogre restider och didrmed res-
kostnader for savil intern kollektiv trafik
(till Uppsala centrum) som for pendlings-
resorna till Stockholm. Alternativ 4 gav
storre trafikbelastning pé det centrala gatu-
nitet.

2.8.4 Strukturmodell fér New York-regio-
nen

En jamforelse mellan alternativa bebyggelse-
strukturer och transportférsorjning har ut-
forts for New York-regionen.! Storleken av
denna region gor att forutsittningarna och
utfallet av denna undersdkning givetvis ej ar
tillimpliga pa svenska forhallanden men me-
todiken for jamforelser mellan alternativa
tatortsmodeller har generell giltighet for
tatorter oavsett storleksordning.

Man har utgétt fran sex alternativa struk-
turmodeller, se figur 2: 3. I korthet karak-
tariseras modellerna av:
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Figur 2: 3. Sex strukturmodeller for New York-
omridet var och en med alternativa exploate-
ringstal for olika delomraden.

1A. Decentraliserad bebyggelse med hu-
vudcentrum och lag exploateringsgrad i yt-
teromradena.

1C. Decentraliserad bebyggelse med hu-
vudcentrum och hogre exploateringsgrad
i ytteromradena.

2B. Forortsbebyggelse i mindre titorter
med vissa centrumverksamheter och med
normal exploateringsgrad i centrum.

2C. Forortsbebyggelse i mindre titorter
med vissa centrumverksamheter och med
hogre exploateringsgrad i centrum.

3A. Koncentrerad stadsbebyggelse med
hog genomsnittlig bebyggelsetéthet.

3B. Koncentrerad stadsbebyggelse med
nagot ligre bebyggelsetithet an 3A.

De alternativa planerna och deras lokali-
seringsmonster har utarbetats for ar 2010,
Resbehoven och transportkostnaderna har
beriknats for innerstads- och ytteromriden
i samtliga strukturalternativ.

1 Kozmans B, Transportation Implications o
Alternative Sketch Plans, Highway Researc
Record No. 180, 1967.
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Foljande resultat erholls:

Titortstyp 3A gav det lidgsta och typ 1A
det hogsta totala resbehovet. Detta beror pa
att ldgre boendetithet medfor storre antal
resor. Téatortstyp 2B erholl hogre resbehov
dn 1C trots hogre genomsnittlig exploate-
ringsgrad, 2 600 resp. 2200 boende/km?2.
Detta hinger samman med skillnader i
befolkningskoncentration inom respektive
tatortstyp dar 2B har ldgre exploaterings-
grad i centrumomrédet dn 1C. De kanske
mest intressanta resultaten ar att skillnaden
i resbehov &r storre mellan de tva varianter-
na i varje bebyggelsestruktur dn mellan de
sinsemellan jamforliga tédtortstyperna i de
tre huvudalternativen.

Kostnaderna for trafikforsorjningen visar
att alternativ 1A ger den storsta totala kost-
naden och alternativ 3A den ligsta. Resul-
tatet visar en mindre fordel for den starkt
centraliserade tétortstypen. I kalkylerna har
dock ej angivits hur skillnader i tidskostna-
der paverkar resultatet.

2.8.5 Slutsatser

I dagens trafikplanering saknas i maénga
fall har beskriven analys av transportfor-
sorjning och bebyggelsestruktur. Sadana
analyser bor goras i ett inledande utred-
ningsarbete. Ett sidant arbetssitt ger moj-
lighet att stegvis leda in planeringsarbetet
pd det alternativ som bist kan tillgodose
givna malsittningar. Dirigenom kan i
ménga fall felaktiga planeringsbeslut und-
vikas.
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3 Miljofragor

En krets av miljoproblem &r knuten till
minniskans rent fysiologiska reaktioner. Hit
hor bl. a. de hygieniska miljoproblem som
giller immissioner. Dessa miljofragor har i
samhillsplaneringen kommit att uppmairk-
sammas forst under senare ar pa grund av
att medicinska miljéreaktioner dr svéra att
analysera och i méanga fall kan iakttagas
forst pa ett sent stadium.

En annan krets av miljoproblem som ag-
nats ett visst studium #r de sociala miljo-
reaktionerna. Sociologiska undersokningar
av trivselfragor har under en f6ljd av ar bi-
dragit till aktuella virderingar frimst i
olika boendefragor. Medan vissa prelimini-
ra forutsittningar kring begreppen fysiolo-
gisk och social miljo alltsi redan nu finns
formulerade drdjer d@nnu en motsvarande
formulering av begreppet psykologisk miljo.
Virderingskomplex av detta slag — framst
varderingar av historisk och estetisk natur
— har ofta aktualiserats i projekteringssam-
manhang. En systematisk behandling har
dock dnnu inte i tillricklig omfattning ag-
nats dessa fragor.

En inventering av de miljoproblem som
uppstar som en foljd av trafikledsdragning-
ar och en diskussion av dtgdrder som skall
tillgodose skilda miljokrav méste saledes
grundas pd olika fOrutsdttningar. Immis-
sionsproblemen kan dérvid ges en systema-
tisk behandling, medan ddaremot andra mil-
jofragor — frimst sddana av historisk och

158

estetisk natur — méste redovisas som olika
standpunktstaganden i aktuella fall.

3.1 Immissionsproblem i tdtorter

Immissioner i form av akustiska storningar
(buller) och olika luftféroreningar m. m.
utsdtter individen for medicinska och psy-
kologiska storningar. De uppkommer pa
grund av utslipp (emissioner) fran fasta an-
laggningar och trafik. Beroende pa killan
samt omgivningsforhéllanden, sasom topo-
grafi, klimat och bebyggelsetyp, utsitts in-
dividen for en viss exponering och stor-
ningsgraden anges darvid i forhallande till
immissionens intensitet, varaktighet m. m. i
den miljo dir den upptrider.!

I tédtorter spelar industriimmissioner en
relativt liten roll for luftkvaliteten. Undan-
tag utgor lokala besvir samt titorter av typ
brukssamhiile ddr luftfororeningarna i vissa
fall kan vara betydande.

Aven om luftfororeningssituationen till
foljd av fastighetsuppvdarmning, framst i
form av sot och svavel, i de flesta storre
stider kan betecknas som otillfredsstillande
synes den forsimring som tidigare registre-
rats pa flera héll ha hejdats under 1960-
talets senare hilft tack vare Overgang till

1 J fortsdttningen refereras storningar och
storningsmatt till den exponering som immissio-
ner fororsakar i bebyggelse och trafikmiljo.
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fjarrvarme och svavelfattiga brénslen.! Den
Okade urbaniseringen har dock medfort att
fler ménniskor utsitts for hogre halter av
fororeningar #an tidigare. Overgangen till
storre gemensamma uppvarmningsanord-
ningar kan forvintas minska dessa och un-
derldtta immissionskontroll betridffande lo-
kaluppviarmningen. LuftfGroreningar till
foljd av biltrafik har didremot stadigt okat
i takt med den Okade biltitheten2 I trafik-
miljo och intill trafiklederna grinsande om-
raden utgor bilavgaser de dominerande luft-
fororeningarna. Nagon ndmnvird forbatt-
ring av teknisk utrustning pa motorfordon
for effektivare kontroll av bilavgaser har
inte skett fore 1960-talets mitt. Detta har
medfort att buller- och avgasstorningar sar-
skilt i centrumomraden fatt en oroande om-
fattning. Vissa forbéttringar kan nu forvén-
tas som foljd av nyligen utfdrdade bestim-
melser angaende avgaser3 samt forslag till
bestammelser betrdffande fordonsbuller.

Det foreligger vissa brister i tillgdngen pa
dokumenterade data om reaktionerna vid
bullerstorningar och luftféroreningar. Man
har i de flesta fall endast kunnat visa vilka
storningsnivaer som orsakar medicinska ska-
dor och med denna utgangspunkt bestimt
olika toleransvarden. I 6vrigt finns tekniska,
sociologiska, psykologiska och medicinska
data redovisade var for sig. Det ar 6nskvirt
att man med storre noggrannhet skall kunna
beskriva sambanden mellan exponering (an-
given med fysiska virden), reaktioner (kon-
staterade med hjilp av sociologiska och psy-
kologiska studier) och medicinska symptom.

Det bor hir understrykas att dessa fragor
ir mycket komplicerade och att bristen pa
klarlagda samband mellan miljéstérningar
och deras konsekvenser motiverar en stor
forsiktighet vid bedomning av Atgirder i
samhaillsbyggandet.

3.1.1 Trafikimmissioner

Trafikimmissionens styrka och omfattning
bestdms dels av storningskéllan, dvs. fordo-
nens typ, hastighet och antal m. m., dels av
trafikanlaggningarnas utformning samt av
det immissionsskydd som finns. Trafikim-

SOU 1969: 57

missionerna drabbar savil trafikanter som
personer som vistas i omraden intill trafik-
anldggningar.

3.1.1.1 Avgaser

Avgaserna fran bilmotorer innehéller enligt
senaste forskningsron inte mindre an 150-
200 @mnen. Hirav beaktas vid bedomning
av luftens fororening framst halten av kol-
oxider, kolviten, kviaveoxider, svaveloxider
samt bly. Fororeningarna hirror dels fran
de direkta avgaserna, dels fran vevhusven-
tilation och avdunstning.

Avgaserna fran bensindrivna fordon in-
nehaller bl. a. en hog halt av koloxid, nit-
rosa gaser samt bly, det sistnimnda bildat
fran oktanhdjande tillsatser i brénslet. Vid
dieseldrift alstras forutom en hog halt av
sot dven nitrdsa gaser medan daremot kol-
oxidhalten blir betydligt ligre pa grund av
fullstindigare forbranning. Salunda ger en
diesel- och bensinmotor 25 resp. 600 liter
koloxid ur ett kilo drivmedel, forutsatt att
brinsleinstillningen ar riktig. Koloxid i tat-
orter alstras i huvudsak av bilgaser fran
bensindrivna fordon. I Stockholm rédknar
man t. ex. med att dessa svarar for 95 % av
den totala koloxidmingden i luften. Det
anses frin medicinsk synpunkt vara ett
rimligt krav att koloxidhalten (CO-halt) pa
2,5 m hojd under en timme inte far Over-
skrida 20 a 25 ppm.’ For biltunnlar dir
vistelsen forutsatts vara relativt kortvarig
anses 200 ppm vara ett acceptabelt virde.6

Koloxidhalten fran forbrinningsmotorer-
nas avgaser Okar pa grund av bilkder och
tomgangskorning. Biltrafikanterna péverkas

1 Luftférorening fradn lokaluppvirmning,
Statens Naturvardsverk Publikation 1969: 2.

2 Avgaser fran bensindrivna bilar. Utredning
med forslag till atgdrder. Kommunikationsde-
partementets ledningsgrupp rérande utvecklings-
arbete pa bilavgasomriadet (bilavgasgruppen),
1968.

3 (SFS 1968:726-728) prop. 1968: 160,
3LU 70, rskr 382.

4 Trafiksdkerhetsverket har utarbetat forslag
till bestimmelser angdende buller frin motor-
fordon (1969).

5 ppm &r ett engelskt matt = miljondelar. Om
volymdelar avses dr 1 ppm = 1 cm®/m?.

¢ Luften, bilen, minniskan, Norstedts 1966.
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Figur 3: 1. Uppmitta koloxidvirden vid en un-

dersdkning enligt Luften, bilen, ménniskan,
Norstedts 1966.

-——-‘—’

.

--~.

CO-HALT

e

av instrommande avgaser genom Oppna ru-
tor eller friskluftsintag. Vid forsok med per-
sonbilar i Stockholm har man uppnatt me-
delvdarden pa koloxidhalten pa 35 ppm. I
centrala stadsdelar har man uppnatt virden
pd 60-70 ppm. Virdena dr uppmitta utan-
for fordonen ca 1 m ovanfor gatunivan. I
bilkber uppgick koloxidhalten till mer &n
60 ppm under 50 % av tiden i bilkderna. Fi-
gur 3:1 visar resultatet av en koloxidmit-
ning med buss i stockholmstrafiken. Med
kort varaktighet uppnaddes ett vidrde upp-
emot 200 ppm och ett medelviarde pa 120
ppm.

Fordonens laga medelhastighet i tdtorter-
nas trafiknit medfor att avgasutslappen blir
vasentligt hogre dn pa leder med snabbare
trafik. Figurerna 3: 2 och 3: 3 visar utslédp-
pen av koloxid och kolviten i relation till
medelhastigheten.! Det bor observeras att
kravet pa en Okad fordonshastighet for att
minska dessa oldgenheter kommer i kon-
flikt med de krav péd hastighetsbegriansning-
ar som motiveras av buller- och trafikszker-
hetsskal.

1 Goteborg genomfordes ar 1962 en stu-
die for att analysera koloxidhaltens varia-
tion ldngs en central butiksgata.? Nir en del
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Figurerna 3: 2 och 3: 3. Utsldpp av koloxid och
kolvite vid olika hastighet enligt amerikanska
undersokningar.

av Kungsgatan avstingdes for biltrafik upp-
mittes koloxidhalten vid butikerna utefter
bil- resp. ginggatan. Resultatet visade att
koloxidhalten uppgick till mellan 5 och 20
ppm lings den biltrafikerade delen medan
pd ganggatan endast obetydliga méngder
kunde uppmitas. Koloxidhalten steg fran
sjutiden p& morgonen och nadde sitt hogsta
virde vid 16-tiden. Vidare konstaterades att
svaveldioxidhalten pd ganggatan endast upp-
gick till ca 30 % av motsvarande virde ut-
efter bilgatan. Unders6kningen visar klart
den fordel fran luftféroreningssynpunkt
som kan uppnds genom avstiangning av bil-
trafik pd en gata med stor géngtrafik.

3.1.1.2 Partikelféroreningar

Rokbildning fran bilarnas avgaser jamte
damm som rivs upp fran korbanor skapar
ett fritt svivande stoft. En stor del av tétor-
ternas sot och damm alstras dock av indu-
strier och virmeanldggningar och sprids ge-
nom luftrorelser over titortsomradena.

I Stockholm har man pa Stora Nygatan
under rusningstid uppmétt dammbhalter pa
200-300 pg/m3 (mikrogram/ms3) i hojd med
forsta vaningen och under kortare tid re-
gistrerades ej mindre &n 1000 pg/m® pé
samma hdjd 6ver gatuplanet. Vid mitning-

1 Se Avgaser fran bensindrivna bilar

2 Brosset C, Nordqvist S, Luftfororeningar i

central butiksgata, Chalmers Tekniska Hog-
skola, 1962.
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Bild 2. Bergslagsvigen i Stockholm. Loses till-
fartslederna genom befintlig bebyggelse till ny-
exploaterade omraden tillfredsstillande, mins-
kas trafikriskerna och o6kas overskadligheten.
Foto: Folke Hertzell, Stockholm.

Bild 1. Genomfartsgata i idldre bostadsomrade.
Aldre bostadsomraden belastas ofta av genom-
fartstrafik till utanforliggande nybebyggelse.
Forutom trafikrisker medfér denna brist i pla-
neringen att det blir svart for biltrafikanten att
orientera sig i staden. Foto: Folke Hertzell,
Stockholm.




Bild 3. Den franska parken som foredome.
Stora parkeringsytor behover inte utgéra en
miljofara. Exempel pa en fin organisation av
stora grusytor ger den franska parken.

Bild 4. Parkeringsanldggning vid Votivkyrkan i
Wien.

Garageinterioren utgor ett foredomligt exempel
pa hur en inre trafikmiljé kan goras overskadlig
och behaglig att vistas i genom medveten enkel-
het i den konstruktiva uppbyggnaden och ljus-
behandlingen.

Tidigare publicerad i Byggmaistaren 1964: 12.
Foto: Lucca Chmel, Wien.
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iljande effekt som trafikleder

kan ge blir sdrskilt markant i omraden dir
fulla bullerzoner tas ut. Flygfotograferingen
utford av rikets allmdnna kartverk ar 1966.
Godkidnd for reproduktion och spridning av
rikets allmdnna kartverk den 8 augusti 1969.

Bild 6. (nedan) Nirbild av centrumpartii tiv-
lingsforslag till nybebyggelse pa Jirvafiltet.

Den avskiljande effekten av stora leder kan
6vervinnas pa olika sitt. Hir har bebyggelsen
pa bada sidor om leden kopplats ihop genom en
bro med skdrmar som innehaller butiker.

Forslaget ger samtidigt exempel pa en nybebyg-
gelse med ett konfliktfritt samspel mellan trafik-
led och bebyggelse.

Modellfoto av prisbelont forslag i nordisk ide’-
tivling om bebyggelse pa Jirva. Forslaget
forfattat av arkitekterna Engstrom, Landberg,
Larsson och Térneman.




Bild 7. Parti av Strandvigen i Stockholm. Ett
exempel pa hur en trafikled mellan bebyggelsen
och vattnet kan begrinsa de gaendes kontakt
med en attraktiv rekreationsmiljo. Foto: Folke
Hertzell. Stockholm.

Bild 8. Forslag till principlosning av trafiken i
Staden mellan broarna i Stockholm enligt sane-
ringsutredningens betinkande. Ett medeltida
gatunit fungerade frdn borjan huvudsakligen for
gangtrafik. For att bevara gatunitet i Staden
mellan broarna, i stort sett ofériandrat sedan
medeltiden, maste i princip hela stadspartiet
betraktas som en gangstad. Servicetrafiken till
det centrala affirsstraket forldggs pa vissa gatu-
avsnitt till morgontimmarna. Heldragen linje
betecknar enkelriktade slingor, dppna for trafik
dygnet runt, prickad linje gatustrak, reserverade
for gangtrafik.

Ur Stadskollegiets utlitanden och memorial.
Bihang 1964: 97 Saneringen inom Staden mellan
broarna, Stockholm 1965.
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Bild 9. Trafikens ordnande i innerstaden i
Goteborg enligt generalplaneskiss 1967. 1 en
1600-talsstad planerades gatunitet for langsam
kortrafik. Planen f5r Goteborgs innerstad for-
utséitter att gangtraflken, den kollektiva trafiken
och servicetrafiken slapps fram pa det ursprung-
liga gatunatet. I periferin samordnas leder for
genomfartstrafik och utrymmen for parkering.
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Bild 10. Landshovdingehus i Goteborg. Vid en
trafiksanering i dldre bostadsmiljoer bor man
beakta de speciella miljokvaliteter som gatu-
rummen 'ofta har. Savitt maojligt bor man ta
hansyn till befintlig vegetation. Foto: Jan Olsson,
Goteborg.
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Bild 11. Forslag till trafiklos-
ning i en mindre svensk stad
(Eksjo).

I en stadskdrna dir trafiktryc-
ket dr forhéllandevis ringa kan
manga av trafikproblemen 16-
sas med enkla saneringsatgir-
der. Det forutsitts da att pa
vissa gator ging- och kortrafik
blandas. Ur Brattberg, L: Sti-
der i forvandling. Riksantikva-
rieimbetets byggnadsminnesav-
delning. Skrift nr 2, Stockholm
1967.

Bild 12. Fotgingare — bilar. Konflikten mellan

kortrafik och géangtrafik kommer att existera
sd linge en separering av skilda trafikslag inte
kan genomforas. Foto: Folke Hertzell, Stock-
holm.
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Bild 13. Plan av Eskilstuna. I en inventering ge-
nomférd av Kooperativa forbundets arkitekt-
kontor konstateras att man i periferin av flerta-
let svenska stiader kan finna dldre bostadsomra-
den (streckade omraden pa planen ovan) i rela-
tivt gott skick, vilka med sma atgérder kan rus-
tas upp till godtagbar standard pa bostdderna.
En siddan upprustning bor atféljas av en trafik-
sanering, omfattande viss differentiering av tra-
fiken och komplettering med erforderliga parke-
ringsplatser.

Ur Thunstrém, O & Johansson, I: Ombyggnad,
Stockholm 1955.

Bild 14. Séder 67. Oversiktsplan for Sodermalm
i Stockholm framlagd ar 1967. Man har i planen
inom det befintliga gatunitet sokt skapa ett dif-
ferentierat trafiksystem. Gangtrafiken har sir-
skilt beaktats genom nya gangstrak (skrafferade
omraden) som skapats genom parker och av-
stingda bilgator och som anslutes vl till tunnel-
banestationer och hallplatser samt knyterihop
olika omraden.
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Bild 15. Forslag till fornyelse pa Soder i Stock-
holm enligt utredningen Stadier i stad, utford
av arkitekterna Fog & Sahlin pa uppdrag av
Stockholms stads stadsbyggnadskontor. Publi-
cerad som stencil 1963. 1 denna utredning pavi-
sas vilka mojligheter som finns till enkel trafik-
sanering i en rutnitsstad som forsta led i en
kontinuerligt fortlopande férnyelse. Det befint-
liga gatunidtet differentieras. Vissa gator funge-
rar enbart som ganggator och lekytor.
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ar pa Kungsgatan i Stockholm under tiden
mars—april 1969 i bilavgasgruppens regi er-
holls liknande védrden. Men for enstaka
halvtimmar kunde medelvirdet pA damm-
halten overskrida 2200 pg/m3. En tdnkbar
forklaring till detta hoga varde kan vara
att sand och gatudamm som ackumulerats
under vintern torkat upp. I ovannimnda
Goteborgsundersékning fann man att sot-
mangden vid ganggatan endast uppgick till
en tredjedel av motsvarande mingd vid bil-
gatan.

Vid infarts- eller forbifartsleder uppstir
besvirande neddammning av intilliggande
terring och bebyggelse, sivil vid torr som
fuktig viderlek. I parkomréden och pi hus-
viggar invid sadana trafikleder blir ned-
smutsningen ofta mycket pataglig,

Storstadsdammet innehéller tva fran hil-
sosynpunkt skadliga bestindsdelar ndmligen
polycykliska kolviten och bly. Vissa av des-
sa kolviten t. ex. benspyren anses vara can-
cerframkallande. Benspyrenhalten varierar
med hojden Over gatunivdn och Aarstiden.
Vid ovanniamnda undersdkning pa Stora Ny-
gatan i Stockholm har man vintertid be-
rdknat halter pa 100 yug 3-4 benspyren/1 000
m? luft och 30 ug bly/ms3 luft. Figur 3: 4 vi-
sar benspyrenhaltens variationer pa Stora
Nygatan i Stockholm &r 1963.1 Bilarnas an-
del av det totala utsldppet av polycykliska
kolviten #r dock liten.

Tidigare har man antagit att blyutslippen
kraftigt skulle oka i titorterna. De bestim-
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Figur 3: 4. Benspyrenhaltens variation med hdj-
den Over gatuplanet pa Stora Nygatan i Stock-
holm ér 1963.
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melser som inforts den 1 januari 1970, vilka
anger en tilliten maximal blyhalt av 0,7 g
bly/l bensin, vintas medfora att s& knappast
blir fallet. En ytterligare sinkning av den
tillitna blyhalten kan komma att leda till
en minskning av de totala blyutslippen dven
om biltatheten okar.

3.1.1.3 Buller

Buller fran motorfordon bestdr av motor-
och avgasbuller samt av fartbuller, som ut-
gors av vindturbulens, vibrations- och dicks-
ljud. Vid lag hastighet dominerar motor-
bullret medan fartbullret vid hogre hastig-
het dr den starkaste bullerkomponenten.
Fartbullret dr likartat for olika fordonsty-
per och till skillnad fran motorbullret avtar
det obetydligt med Okat avstind fran vigen.

Buller mats i medelljudnivan, som #r ett
uttryck for bullerenergin och anges per dygn
eller timme. Bullerenergin bestims av tra-
fikintensiteten. Genom mitningar kan me-
delljudsnivan anges per tidsenhet for varie-
rande avstand till trafikleden vid olika tra-
fikintensiteter.

Bullret inverkar pa individen pa tva sitt.
Horselskador uppstiar genom nedbrytning av
sinnesceller vid langvariga bullerstorningar.
Dessutom uppkommer olika psykiska stor-
ningar, som dock #r svdrare att objektivt
registrera. I byggnadsplanering tillimpas oli-
ka grinsvirden grundade pa erfarenhetsron.
I Svensk Byggnorm anges fér boningsrum
under dagtid 35 dB(A) och nattetid 30
dB(A). Planverket avser att under ar 1970
utge riktlinjer for tillitna bullervirden for
olika typer bebyggelse.

Vid studier av bullerexponering i olika
delar av Sverige genomforda ar 1964 har
man visat att motorcyklar, mopeder, last-
bilar och jetflyg betraktas som de virsta
bullerkéllorna.2

Under sommaren 1962 genomférdes en

1 Se Luften, bilen, mdnniskan, 1966.

2 Bullerexpositionsférhillandena i Sverige, en-
kdtundersokning 1964, Statens institut for folk-
hidlsan i samarbete med bl. a. Karolinska in-

stitutet.  Jfr Immissionsutredningen, SOU
1966:65 s. 170.
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Figur 3: 5. Samband mellan buller och fordons-
hastighet for person- och lastbilar enligt Elv-
hammar H & Ingemansson S, 1965.

omfattande trafikbullerundersokning vid mo-
torvig E6 mellan Goteborg och Kungilv.!
Mitningarna avsag att studera bullrets va-
riationer och utbredning under olika trafik-
forhallanden och rumsliga betingelser.
Bland de resultat som erhdolls kan nédmnas,
att lastbilsbuller varierar mindre med has-
tigheten #n personbilsbuller, se figur 3: 5.
Medelljudnivan varierar dels med trafik-
intensiteten, se figur 3: 6, dels med avstan-
det frdn bullerkillan och hdjden over mar-
ken, se figur 3: 7. Man fann att ett avstind
pd ca 150-250 m erfordrades mellan bo-
stadsbebyggelse och storre trafikled i 6ppen
terring for att bullernivin inomhus vid
stingda tvaglasfonster inte skall Gverstiga 35
db(A).

Vid mitningar i innerstadsmiljo med be-
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Figur 3:6. Samband mellan bullerniva och tra-
flikﬂéde enligt Elvhammar H & Ingemansson S,
965.
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Figur 3:7. Bullernivans variation med avstdnd
och hojd fran bullerkdllan i 6ppen terring enligt
Elvhammar H & Ingemansson S, 1965.

byggelse pa ena eller bada sidor av trafikle-
den har pavisats att ljudutbredningen lik-
som i dppen terrdng dr uppatriktad pa grund
av ljudreflexioner mot beliggningen. I trdnga
gator erholls till skillnad fran Oppna vigar
en bullerfordelning ovanfor gatuplanet som
kinnetecknades av hogre och mer likfor-
migt fordelade ljudnivaer. Figur 3:8 visar
trafikbullernivns variation med hushojd
och husavstind frin gata. Man fann dven
en markant stegring av bullernivan vid for-
donens start och acceleration, t. ex. i gatu-
kors och vid signalreglering. Jamfort med
jamnflytande trafik erholls okningar pa 5-
10 dB(A) for personbilar och 10-15 dB(A)
for lastbilar.

De virden som hir redovisats baseras pa
erfarenheter fran relativt f4 och begrinsade
undersokningar. Alltfér vittgdende slutsat-
ser kan dirfor inte dras av resultaten.

1 Elvhammar H & Ingemansson S, Buller-

problem vid trafikleder, Vdg- och Vatten-
byggaren nr 3, 1965.
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Figur 3: 8. Bullernivans variation med hdjd frén

gata och avstdnd frdn gatumitt enligt Elvham-
mar H & Ingemansson S, 1965.
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3.1.2 Gdllande riktlinjer samt pagdende ut-
vecklingsarbete

Som tidigare ndmnts saknas underlag for att
i den fysiska samhillsplaneringen beddma
savil medicinska och psykologiska foljd-
verkningar av olika slags immissioner som
effekten av de atgirder vilka kan vidtas for
att reducera dessa biverkningar. Problemet
kompliceras av att intressekonflikter ofta
uppstar samt att oklarhet rider om ansvaret
for att vidta motatgirder och svara for eko-
nomisk ersittning m. m.

Vissa riktlinjer for bedomning av trafik-
immissioner anges i vigtrafikforordning-
en, byggnadslagstiftningen, miljoskyddslagen
samt lokala hilsovardsordningar. Det bor
observeras att man kan ge mer detaljerade
bestimmelser i en lokal hilsovirdsordning
dn i den allminna lagstiftningen.! Avgdran-
de for bedomningen ir om sanitir oldgenhet
uppstar eller inte. I kommentarerna till
hilsovardsstadgan ges foljande innebord av
begreppet sanitdr oldgenhet.

»Begreppet sanitir oldgenhet omfattar alla
yttre faktorer av nigon betydenhet, som icke
ar av tillfillig natur och som skulle kunna in-
verka menligt i saval fysiskt som psykiskt hin-
seende? pd en normal ménniskas hilsotill-
stind. Hit ridknas dock icke sddana faktorer
som har karaktiren av olyckshindelse eller
dylikt. Att faktorerna skola vara av nigon
betydenhet innebir att icke rena bagateller
kunna dberopas som sanitiir oligenhet. En viss
tolerans maste alla adagaligga.

Var toleransgrinsen skall dras 4r en me-
dicinsk fraga, som far provas fran fall till fall.
Som exempel ma ndmnas att innevanarna i en
stad synas bora fa tolerera ett visst trafikbul-
ler. Tack vare minniskans férmiga att vinja
sig torde inte heller ett mattligt trafikbuller
kunna anses som en sanitir oldgenhet t. ex. i en
stad. Om bullrets intensitet emellertid 6verskri-
der griansen for vad som boér tilas, intrider
sanitdr oldgenhet.»

Som papekats i en undersokning ir denna
definition otillricklig, eftersom den inte an-
ger under vilka forhallanden som immissio-
ner innebdr sanitir oligenhet.3

Ar 1959 presenterade folkhilsoinstitutet
och en samarbetskommitté for hilsovards-
niamnderna olika utredningsresultat och ett
forslag till hogsta tilldtna ljudnivavirden for
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olika motorfordonsbuller. Detta forslag vi-
dareutvecklades emellertid inte till generella
normer.

Forslag till vissa riktlinjer f6r planerings-
atgarder mot buller har dven diskuterats i
en nordisk samarbetskommitté.# Bristen pa
redovisat dataunderlag har dock medfort att
kommittén endast kunnat ge allméint formu-
lerade rekommendationer, som kriver be-
arbetning baserad pd okat empiriskt under-
lag.

I december 1966 framlade immissionssak-
kunniga en rapport, som bl. a. behandlar
fragor betriffande grannskapsforstorande
verksamheter, immissioner fran fast egen-
dom m.m. Fragan om motorfordonens ut-
formning och anvindning har ej ingatt i ut-
redningens arbetsuppgifter.

I byggforskningsinstitutets trafikbullerut-
redning har man sokt ta fram empiriskt
underlag for pagdende normarbete betrif-
fande buller. Bl. a. har man studerat fakto-
rer som inte direkt dr knutna till de av
trafiken orsakade bullereffekterna, t. ex. oli-
ka bostads- och omradeskaraktiristika samt
skilda egenskaper hos individer.

Chefen for kommunikationsdepartementet
har ar 1969 tillkallat sakkunniga for en ut-
redning om normer for trafikbuller samt
olika bullerbekimpande Aatgirder. Inom
planverket kommer #ven sirskilda anvis-
ningar rorande bullerfrigor i bebyggelse-
planeringen att utarbetas.

Pa grundval av utférda undersokningar
i fraga om bilavgaser har som tidigare
ndmnts utfirdats bestimmelser &r 1968 for
att for framtiden minska giftiga avgaser fran
bensin- och dieseldrivna bilar (jfr 3.1).
Detta anses kunna medféra en reduktion
med ca 40 % av bilavgaser fr.o.m. 1971

1 Person, G. Luftférorening och luftvard.
Bonniers 1969.

2 Med »psykiskt hinseende» torde hir i forsta
hand avses menlig inverkan utan pdvisbara
halsorisker.

3 Trafikbuller i bostadsomriden. Statens in-
stitut for byggnadsforskning. Rapport, 1968: 36.

4 Arbejdsgruppen vedrorende stdj og by-
planlaegning, Den nordiske komité for byg-
ningsbestemmelser. Rapport Stdj og Byplan,
1963.

5 Luftféroreningar, buller och andra immis-
sioner. SOU 1966: 65.
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ars modeller och ca 15 % i befintliga bilar.
Under den s.k. bilavgasgruppens ledning
kommer ytterligare undersokningar av bil-
immissioner att bearbetas och redovisas.

3.1.3 Forebyggande étgiarder mot trafik-
immissioner

Fordonens konstruktion, trafikreglerande at-
gdrder och nya fordonstyper

I det utredningsarbete som bedrivits av bil-
avgasgruppen har olika motortekniska at-
girder foreslagits for att begriansa bilavga-
ser, framst koloxid och kolviten.! Dessa
forslag jimte andra tdnkbara atgidrder for
att reducera bl. a. bullerstorningar kan sam-
manfattas enligt foljande:
— Fordndringar i forgasar- och utsugnings-
system (alt. nya forgasarekonstruktioner)
— Forbittrad bréansleférdelning
— Olika atgirder for att bl. a. minska insug-

ningsvakum, tindforstillning, m. m.

— Forandringar av brinslet for att reducera
blyhalt

— Forbittrade avgas- och bullerfilter

— Modifikationer i dédckens utformning
(hjultryck) for att reducera fartbuller vid
kontakt mellan hjul och korbana
— Andrad teknisk utformning av chassi,
dorrar etc. for att undvika oljud vid dorr-
stingningar

— Skirpt tillverkningsnoggrannhet

— Skirpt fordonsbesiktning

— Bestimmelser som begriansar tomgéangs-
korning for att reducera de hoga koloxid-
halter som da uppstar

— Hastighetsbegréinsningar for att reducera
fartbuller.

Enligt en engelsk utredning kan man i
framtiden vénta sig forbittrade motorkon-
struktioner som bl. a. minskar koloxidhalten
i avgaserna.2 Daremot bedoms mojligheterna
att begrinsa fartbullret vara smé. Detta for-
svaras namligen av rakt motsatta stravan-
den att forbittra fordonens friktionsegenska-
per dvs. samverkan mellan hjul och vig-
bana.
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En atgidrd som snarast borde Overvigas ir
att i likhet med vad som skett i bl. a. Fin-
land infora maximalt tillitna bullergréanser
for motorfordon. Om sddana bestammelser
inférs minskar behovet av utrymmes- och
kostnadskrivande skyddszoner.

En alternativ utvig att undvika avgas- och
bullerproblemet ar att utrusta fordonen med
andra framdrivningssystem. Branslecellsy-
stem och batteridrivna elbilar frimst for
stadstrafik studeras f. n. bade i Sverige och
utomlands. Man har dock dnnu inte kommit
fram till ndgot system som ger tillricklig
ackumulatorkapacitet for korningar &versti-
gande ca 1-1,5 timme. Andra 16sningar har
studerats, exempelvis angdrivna bilar samt
den s.k. hybridbilen med ett kombinerat
motor-generator-batterisystem. Aven om
framdrivnings- och avgasproblemen kan 16-
sas aterstdr problemet med fartbuller for
dessa fordon.

Det #dr dven troligt att utvecklingen av
sadana framdrivningssystem kommer att
tvinga fram visentliga forbattringar hos de
konventionella motorfordonen.

Trafikanliggningarnas utformning

Forutom de krav pa trafiksystemets utform-
ning och samordning med bebyggelse som
skall tillgodoses inom Gversiktlig planering,
kan vissa atgirder betriffande trafikanligg-
ningarnas detaljutformning ge visentliga re-
duktioner av storningen fran trafiken.

En radikal 16sning for att reducera bul-
lerstorningar frin storre biltrafikleder ar
att bygga dessa i schakt eller i tunnel i ett
plan under omgivande bebyggelse. Sidana
forslag har bl. a. lanserats i dispositions-
planetavlingen for Jarvafiltet norr om
Stockholm ar 1966. I USA har man i stor
utstrickning lagt nya stadsmotorvégar i ge-
nomgaende schakt och byggt korsande gatu-
leder i markplanet Over dessa, ofta med gott

1 Se Avgaser fran bensindrivna bilar, 1968.

2 Cars for Cities, Ministry of Transport,
London, Her Majesty’s Stationary Office, 1967.
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resultat fran miljosynpunkt.

I vissa fall kan bullerverkningarna lind-
ras genom en mindre forsinkning av trafik-
leden eller genom anordnande av skydds-
vallar langs trafikleden. Sddana Atgirder har
for vissa trafikstrak foreslagits i Géavle och
Kungilv.

For att minska neddammning kan trid
planteras mellan trafikled och bebyggelse.
Triddplantering torde diremot i motsats
till tidigare uppfattning endast ha en be-
grinsad bullerdimpande effekt. Diremot
har man funnit att tridplanteringar i nir-
heten av damm- och sotalstrande anldgg-
ningar effektivt kan samla upp svivande
partiklar.2 Stoftet vidhiftar i tridvegetatio-
nen fr att vid regn skdljas av. Mitningar i
Frankfurt am Main visade att i gaturum
forsedda med en tridrad pa var sida om
korbanan reducerades dammhalten med 70
-80 %.

Byggnaders utformning

I byggnader &r fonstren fran bullersynpunkt
det kiénsligaste byggnadselementet, Tvaglas-
fonstrets ljudisolerande formaga bestims
frimst av det inbdrdes avstindet mellan ru-
torna och i mindre utstrickning av glasets
tjocklek. En mindre forbittring av ljudisole-
ringsférmagan erhalls genom att ersitta tva-
glasfonster med treglasfonster. Stor bety-
delse har den konstruktiva utformningen
betriffande infistning och titningslister.

I de fall olika planeringsatgirder disku-
teras fOr att begrdnsa bullerverkan fran en
trafikanlidggning p& nyplanerad eller befint-
lig bebyggelse bor mojligheterna till effekti-
vare fonsterisolering beaktas. Dalig preci-
sion i tillverkning och montering av fons-
terkonstruktioner medfor ofta att standard-
fonster ej uppfyller givna krav. Enligt en
undersokning bor man bl. a. genom att an-
vinda fonsterkonstruktioner med 2 X 4 mm
glas pa 8,5 cm avstdnd och forbittrade tit-
ningslister kunna Oka ljudisoleringen med
ca 10-15 dB(A) jamfort med standardutfo-
rande med 2 X 2 mm glas pd 3,5 cm av-
stand utan speciella titningsatgirder.?

Det skall dock understrykas att buller-
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storningarna vid utomhusvistelse eller vid
inomhusvistelse med Sppna fonster kvarstar,
varfor en forbdttrad fonsterisolering inte
generellt kan ersitta andra bullerdimpande
atgirder. I befintlig bebyggelse synes dock
vissa forbattringar kunna erhallas genom
effektivare ljudisolering i fonster.

For att samordna och differentiera olika
planeringsatgirder for motverkande av bul-
lerexponering boér man dverviga att genom
foreskrifter i stadsplan precisera kraven pa
fonster- och viggisolering i byggnader och
anpassa dessa krav till zonbredder och and-
ra omradesfaktorer som paverkar bullerni-
van, Man skulle hirigenom fi okade kon-
trollmdjligheter, vilket i sin tur skulle fram-
tvinga en noggrannare lokaliseringsplane-
ring.

Lokalisering av bebyggelse och trafikanligg-
ningar. Behov av skyddszoner

Genom medveten lokalisering kan trafikim-
missionernas effekter kraftigt reduceras.
Vid nyexploatering sdker man differentie-
ra olika trafikslag och trafikrorelser inom
biltrafiksystemet s att genomgiende tra-
fik, ofta med stor andel tyngre fordon, hin-
visas till fjarrleder och andra viktiga leder
dragna utanfor titbebyggelse.

Storre trafikleder med hoga trafikvoly-
mer bor aldrig dras nidra bostadsbebyggelse
eller park- och strévomriden. Daremot kan
for vissa immissioner mindre kinslig bebyg-
gelse ibland utan storre oldgenhet lokalise-
ras invid trafikleder. Exempel pa sidan be-
byggelse utgdr industrier, terminalanord-
ningar samt parkeringsanlidggningar.

Samma avvigningsproblem uppstir vid
samordning av spérbunden trafik och be-

! Urban Highways. Hearings before the
Subcommittee on Roads of the Committee on
Public Works, United States Senate, 99:th
Congress, First session US Government Print-
ing Office Washington, 1968, s. 102 ff.

? Raad A, Green spaces and air pollution,
paper No. 6 B, Institute of Park and Recreation
Administration, 3:rd World Congress, Brighton
1967.

3 Ingemansson, S. Ljudisolerade fonsterkon-
struktioner. Rapport 3: 1968. Byggforskningen,
Stockholm.
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byggelse. Hiar bestar storningarna av stot-
bullereffekter mellan boggi och rils samt
gnissel och oljud i sndva kurvor.

En lokalisering av exempelvis industrier
i anslutning till stora trafikleder ger forut-
sittningar for en konsekvent separering och
differentiering av sivil trafik som mark-
anvindning. Om industrienklaver byggs ut
intill de storre trafiklederna undviks onddig
lastbilstrafik i 6vrig bebyggelse.

Vid mer genomgripande stadsombyggnad
kan man lokalt genomfora de atgirder be-
traffande trafiknédtets utformning som till-
lampas vid nyexploatering, se kapitel 6.

Som tidigare namnts efterstrdvar man i
bostadsomréden att hélla bullernivan inom-
hus under 35 dB(A). For industriomraden
anses en ljudnivd inomhus pa 40 dB(A)
vara acceptabel. Detta innebér att ljudnivan
utomhus blir ca 65 dB(A), varigenom en
mindre bred skyddszon mellan trafikled och
industrianliggning erfordras. I sjukhusom-
rdden dr kraven diremot hogre och for
vardrum anses 25 dB(A) vara hogsta tole-
ransvirdet, vilket motsvarar en utomhusni-
va pa endast 49 dB(A). Detta medfor att
stora arealer utanfor en sjukhusanldggning
skulle vara obebyggda om inte speciella at-
girder med #ndrad inre disposition eller
avskdrmningar vidtas.!

Ovan har diskuterats hur man genom att
differentiera markanviandning och trafikle-
der kan fi limplig markdisposition och
undvika eller reducera miljostorningar. For
att konsekvent kunna genomfdra detta
fordras emellertid att man har klart definie-
rade breddmatt for skyddszoner eller gron-
omréden som skall grinsa till olika trafik-
leder och olika markanviandning. Breddbe-
hov for dessa zoner borde dessutom diffe-
rentieras med hinsyn till terrdngforhallan-
den och forekomsten av avskdrmningsanord-
ningar. Kraven pa zonbredder och av-
skirmningsanordningar for motverkande av
avgasexponering, buller och dammbildning
maste ocksd sirskiljas. I vissa fall ar t. ex.
enbart Atgirder mot dammbildning aktu-
ella, medan man kan acceptera visst buller
eller avgaser.
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Atgiirder i befintlig bebyggelse

Avgasproblemet kommer att kvarstd i de
flesta titorter vars bebyggelse inte blir sa-
neringsmogen under lang tid framover. Sa-
vil gatutrafikanter som boende i innerstads-
omriaden kommer dir att bli utsatta for av-
gaser och buller pd grund av de stora tra-
fikvolymer som i ménga fall belastar cen-
trala delar av trafiknitet.

Trafiksanering innefattar olika forbatt-
ringsatgarder som kan vidtas i befintlig tra-
fikmiljo for att forbattra trafikforhallanden.
Atgirderna kan bestd i att reducera kon-
flikter mellan olika trafikslag, forbittra sikt
och vigvisning eller reducera buller- och
avgasverkningar. I befintliga tdtortskdrnor
kan visentliga fordelar vinnas genom se-
parering av gangtrafik fran motortrafik.
Forutom minskade konflikter och ddrmed
Okad sidkerhet undviker man en forsim-
ring av gatuluften orsakad av dammbild-
ning och koloxider, vilket bl. a. pavisats i
ovannimnda undersokningar i Stockholm
och Goteborg. I de flesta svenska storre
och medelstora titorter soker man reglera
och kanalisera bil- och gangtrafik i befint-
lig miljo. Dar si ar mojligt genomfors ver-
tikal separering i vissa korsningspunkter ge-
nom utbyggnad av gingtunnlar och gang-
broar for att f4 kontinuerliga gangtrafiksy-
stem. I kapitel 7 redovisas utforligare olika
trafiksaneringsatgirder som kan vara ak-
tuella i befintlig bebyggelse.

3.2 Samverkan mellan bebyggelse och
trafiksystem

3.2.1 Funktionskrav och krav pa fattbarhet

Andra miljokrav, som vid sidan av de hy-
gieniska maste tillgodoses genom samord-
nad planering for att bebyggelse och trafik-
led skall samverka till en enhet, kan definie-

1 Dessa exempel har angivits i foredrag
av Stig Ingemansson, Bullerkillor och deras
storningsintensitet, Fortbildningskurs i Stads-
byggnad KTH, Hilsosamt stadsbyggande,
september 1967. Som tidigare nimnts avser sta-
tens planverk att under ar 1970 utge riktlinjer
for tillitna bullervirden for olika slag av bebyg-
gelse.
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ras som funktionskrav och krav pé fattbar-
het. Vid en diskussion av dessa kan det vara
lampligt att renodla problemen och se dem
dels fran biltrafikanternas, dels frin ging-
trafikanternas synpunkt. I vixlingssnitten
dar biltrafikanten Overgar till att bli fot-
gingare blir problemet att koppla ihop tra-
fikantgruppernas ofta motstridiga krav.

Biltrafikanten Onskar en snabb, bekvim
och sdker forflyttning diar ledens utform-
ning medger god orientering och storska-
liga visuella upplevelser. I gangtrafikantens
rorelsemonster spelar kontakten med bygg-
nader och andra element i nidrmiljon hu-
vudrollen, men #@ven for géngtrafikanten ar
kraven pd sdkerhet och bekvamlighet pri-
mara. Begreppet géangtrafikant bor for ov-
rigt inte ses sndvt. Dit kan ocksd raknas
vuxna och barn som anviander utemiljon
som vistelserum for sociala kontaker och
for lek och avkoppling.

3.2.1.1 Gangtrafikanternas krav

Aven i ett system som bygger pa fullstin-
dig trafikseparation maste man med hinsyn
till de kritiska véxlingspunkter som termina-
lerna utgor ta upp till behandling de pro-
blem som ir forbundna med kor- och gang-
trafik i samma system. Gangtrafikanternas
krav pa trafiksystemet ar relativt enkelt for-
mulerbara. Vigen skall vara sia kort som
mojlig och gidrna ocksd den mest intressanta.
Fotgingarna skall kunna ta sig fram i saker-
het och med minsta mojliga storning fran
andra trafikantgrupper.

Den avskiljande effekt som snabbtrafik-
lederna ger ar sdrskilt markant i omraden
dir breda bullerzoner tas ut. I sidana fall
hidnvisas bebyggelsegrupperna definitivt at
sig sjalva. I de fall dar leden forsinks eller
lyfts upp kan dock gynnsamma mdjligheter
for gangtrafik skapas mellan omgivande be-
byggelsegrupper. Aven denna kontakt kan
dock bli bristfillig, eftersom en gingvig
over eller under en storre korvig ofta ger
en mindre lockande miljo &n en géngvig
som direkt ansluter till bebyggelse. I ameri-
kanska stdder har denna barridreffekt ibland
blivit en forslumningsfaktor pd samma sitt
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som jarnviagen blev i svenska stader. I
Philadelphia har man dirfor diskuterat att
lata bebyggelseskirmar inrama géngbroar
over en motorvag, en 10sning som associerar
till Ponte Vecchi i Florens och som ocksi
utnyttjats i ett av tavlingsforslagen till plan
for Jarvafiltets utbyggnad dir bebyggelse-
skdrmarna pd gangbroarna Over biltrafik-
lederna innehaller butiker.

Aven planskilda korsningar for gingtra-
fiken Over leder och gator lagre ned i trafik-
systemets hierarki erbjuder problem. Géng-
trafikens krav pa snabbaste och kortaste
viag kan i svarare fall leda till att anord-
ningar som stdngsel och planteringar ford-
ras nar gangtunneln eller viadukten ger en
mer obekviam kontakt.

De korsningar i samma plan som &ven
i ett trafikdifferentierat system ofta maste
finnas stiller sdrskilda krav pa att signal-
anordningarnas omloppsfas upplevs som
rimlig av gangtrafikanterna, ett forhallande
som alltfor sillan beaktas.

Trafikleders avgrinsande effekt kan tyd-
ligt mirkas dven i sadana fall diar en led
har forts mellan bebyggelse och ett vatten-
omrade. Samspelet mellan bebyggelsen och
vattenytan med dess strandomrade bryts
bade visuellt och funktionellt och mojlig-
heten att utnyttja stranden exempelvis i re-
kreationssyfte blir avseviart reducerad.
Exemplen som dar manga kan hiamtas fran
Stockholm - Skeppsbron i Gamla stan,
Strandvidgen, Norr Malarstrand — och frin
andra stider som Goteborg, Hérnodsand,
Ostersund. Ofta dr omradet mellan leden
och vattnet dessutom belamrat med upp-
stdllda bilar som skymmer utsikten ocksé for
biltrafikanten. Bade estetiska hidnsyn och
hinsyn till fotgdngarnas behov av kontakt
mellan befintlig bebyggelse och strand bor
ges tillrdacklig vikt nédr trafiklésningar som
dessa blir aktuella.

3.2.1.2 Biltrafikanternas krav

Vid trafikledsdragning i samband med ny-
exploatering maste funktionella och hygie-
niska krav tillfredsstdllas utan de kompro-
misser som i vissa fall blir nddvindiga att
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tillgripa vid ingrepp i dldre miljoer. Denna
hoga malsittning medfér motsvarande sam-
ordningskrav mellan trafikledsplanering och
bebyggelseplanering, I allménhet stills vid
nybebyggelse krav pd en fullstindig trafik-
separation, ehuru omfattningen av det se-
parerade omradet ofta vixlar med den ak-
tuella planens storlek. De med utveckling-
ens gdng successivt vdaxande kraven illustre-
ras ocksd i trafiknitets utdt vixande kapa-
citet. Salunda brister det ofta i konsekvens
mellan trafikutrymmenas dimensioner i om-
raden fran olika tider. Utfartsvidgarna fran
fororter kan samtidigt vara bostadsgator i
dldre villaomrdden med tdta tomtutslipp,
medan en A&tervindsgata i ett nybyggt bo-
stadsomrade kan ha visentligt hogre stan-
dard. Med denna inkonsekvens samman-
hinger den svarighet biltrafikanten ofta har
att orientera sig framfor allt i perifera stads-
omraden, en avseviard brist bade sékerhets-
missigt och miljomassigt i vart nya stads-
byggande.

Sambandet mellan trafikled och bebyg-
gelse med utgdngspunkt fran biltrafikantens
upplevelse av forflyttningen har av Apple-
yard, Lynch och Myer analyserats i en stu-
die.t Denna beskriver ingdende hur bebyg-
gelse och detaljer utefter vigen bildar delar
i den sekvens som forflyttningen innebar.
Forfattarna betonar bl. a. vikten av att des-
sa delar logiskt bygger upp en fattbar upp-
levelse under forflyttningen. De visuella ele-
mentens form och karaktir véxlar med av-
stindet i synfiltet — foremal och byggna-
der utefter vigen skall kunna upplevas som
intressanta bide pa nira och pa langt hall.

Dragningen av en stor motorled i hogt
lige — som Essingeleden i Stockholm — ger
nya utblickar och gor att skyltningen lings
vigen kan uppfattas som detaljspecifikatio-
ner. Samtidigt ger de hdga passagerna over
befintlig bebyggelse mojlighet att uppfatta
motorleden som ndgot fran bebyggelsen
helt visensskilt och darfor mindre pétring-
ande #n en konstruktion vars skala nirmare
ansluter till bebyggelsen.

I de fall dir en narmare integration av
led och bebyggelse ar onskvard — t. ex. dir
ett stort antal avfarter skall forbinda leden
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med bebyggelsen eller dar man efterstravar
tithet i bebyggelsen — maste dock proble-
met angripas annorlunda. I ett sadant fall
kan det vara dnskvirt att vid planeringen av
leden ocksé ta hinsyn till utformningen av
skirmande bebyggelse och framfor allt att
fista sarskild vikt vid att avfarternas skala
och utformning inte alltfor hart kontrasterar
mot omgivande bebyggelse. Ofta kan det i
sddana fall bli onskvirt att gora avsteg fran
den utformning av leden som skulle tillim-
pats om onskemaélet om en samordning med
bebyggelsen inte hade stillts. Ett exempel
pa hur en sidan langt driven integration
mellan trafikled och bebyggelse kan erhal-
las genom vissa avsteg fran den ideala ut-
formningen av avfarterna utgor arkitekt-
gruppen ELLT:s tévlingsforslag till bebyg-
gelse péa Jarvafiltet.2

En svar avvigning uppstar ofta nir man
skall avgdra om strickningen av en trafik-
led skall utféras med tunnel eller forldggas
ovan jord. Aven om en fritt liggande trafik-
led kan ges en tilitalande yttre utformning,
t. ex. som en bro over vattendrag, kan via-
dukternas anslutningar skapa vissa barriar-
effekter och stdrningar i narmiljon. Mot
detta bor stillas de nackdelar som en tun-
nelkonstruktion innebir for trafikanterna i
form av utebliven utsikt och orientering. Se-
naste arens utveckling visar dock att savil
oppna trafikleders som tunnelkonstruktio-
ners estetiska utformning viasentligt har
kunnat forbittras. Effektivare belysnings-
och ventilationsteknik har dven bidragit till
att tunnlar i hogre grad blivit acceptabla
frin bade miljo- och siakerhetssynpunkter.
Trots att tunnelalternativet ofta medfor hog-
re drift- och anldggningskostnader kommer
man pa grund av bristande utrymmen i
markplanet dtminstone i de storsta tdtorter-
na i allt storre utstrackning att fa tillgripa
tunnelkonstruktioner nir separering av olika
trafikslag ar nodvandig.

1 Appleyard D, Lynch K, Myer J R: The View
from the Road. M.LT. Press, Cambridge,
Massachusetts, 1964.

2 Presenterat i tidskriften Arkitekttdvlingar
nr 3/1967.
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3.2.1.3 Utformning av parkeringsanligg-
ningar

Den trafikant som sdker en uppstéllnings-
plats for sin bil har i dag vant sig vid att
acceptera ganska langtgiende avsteg fran
det Onskade idealet fri och léttatkomlig
parkering. Hir kan esplanadsystemet er-
bjuda en god losning genom dess mdjlig-
heter till markparkering med stora miljo-
kvaliteter i direkt anslutning till bebyggelse.
I omraden utanfor centrala butiksstrak i
vara stider dr markvidrdena ofta ej hogre
dan att det frin kostnadssynpunkt kan vara
fordelaktigare att ordna markparkering i
stillet for parkeringshus.

Ritt utformad kan fran biltrafikantens
synpunkt markparkeringen ge fordelar. Den
kan under vissa forhallanden béttre anslu-
tas till olika punkter i gatunitet och den kan
hygieniskt och sikerhetsmissigt konkurrera
med parkeringshusen. En markparkering
som omfattar hela kvarteret med omsorgs-
full markbehandling och tridplantering,
klart markerande ytans avgrinsning och
utstrackning, kan utgora ett arkitektoniskt
berikande inslag i stadsbilden. Den franska
parken med dess hardgjorda ytor och strikt
ordnade tridfigurationer - exempelvis
Champs de Mars, Jardin des Tuileries eller
Jardin de Luxembourg i Paris — skulle har
kunna bli en formal férebild. Narvavigen
och Valhallaviigen i Stockholm dr exempel
som visar hur bilrader och tridplanteringar
kan samverka till en helhet. En sadan ut-
formning av markparkeringen kan ocksa
tjdna som forebild i nybebyggelsen nir par-
keringshus inte ekonomiskt kan motiveras.

Det fattbarhetskrav som i forsta hand
maste stillas pa trafiksystemet giller i hog
grad ocksd parkeringshus och parkerings-
diack. De utgor ett vasentligt element i
stadsbilden och maéste utformas med samma
omsorg som man en ging dgnade t. ex. jarn-
viagsstationerna. Det galler inte minst deras
inre utformning. Till de sjdlvklara kraven
pa att de skall erbjuda en sdker och over-
skadlig miljo for bilar i rorelse kommer
kraven pa sikerhet for personer som forflyt-
tar sig till fots mellan den parkerade bilen
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och de vertikala forbindelserna. Ett fore-
domligt exempel pa hur dessa problem kan
16sas utgor parkeringsanldggningen vid Vo-
tivkyrkan i Wien. Den stora fria spinnvid-
den ger har god overskadlighet och minsta
mdjliga storningar i utnyttjandet av lokalen.
Genom god belysningsplanering och véxt-
arrangemang har interioren fatt en medve-
ten utformning som avviker fran den till-
filliga karaktir ménga parkeringshus an-
nars uppvisar.

3.2.2 Exempel pa atgdrder i dldre bebyg-
gelse med olika krav pa bevarande

Mycket av stadsbyggandet omfattar atgédrder
for att bevara eller fornya de stadsomriden
som redan existerar, Aven om virderingar-
na av ildre tiders bebyggelse vixlat under
olika perioder och fortfarande kan vara
kontroversiella finns det dock i dag ett all-
mint onskemal om att kontinuiteten i stads-
byggandet bor bevaras och en uppfattning
om att varje byggnadsperiods uttryck repre-
senterar ett eget kulturhistoriskt virde. Sam-
tidigt kriver frigan om bevarande en ny-
anserad behandling. Forutsittningarna vax-
lar bade ifriga om angeligenhetsgrad och
genomforandemdijligheter. Generellt sitt dr
problemet att byggnader och miljder skall
kunna brukas pa ett tidsenligt sitt, &ven om
vissa kompromisser méste goras betriffan-
de funktion och standard. Det blir da vik-
tigt att finna trafiklosningar som samver-
kar med kraven pd bevarande.

En redovisning av ett antal aktuella
exempel med successivt Okande forind-
ringskrav belyser nigra av de olika atgir-
der som kan bli aktuella for att astadkomma
en Onskad kontinuitet. Exemplen visar ock-
sd hur lokala forutsittningar kan paverka
savil bevarandekraven som specifika miljo-
krav.

3.2.2.1 Saneringen av Gamla stan i Stock-
holm

Behovet av detaljerad kunskap om de kul-
turhistoriska virdena i den #ldre bebyggel-
sen har lett till att inventeringsstudier mer
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och mer borjat utnyttjas som ett hjalpmedel
i planeringen. En av de forsta mer systema-
tiska inventeringarna utfordes i Ystad redan
i borjan pa 30-talet. Andra stiader foljde ef-
ter och Kklassificeringen av kulturhistoriskt
vardefulla byggnader kom att forfinas och
kom ocksa efterhand att utvidgas att gilla
hela bebyggelsepartier, parker och gatumil-
joer. Ett exempel pd en inventering av det
sistndmnda slaget dr den som nyligen ge-
nomforts i Lund, och som omfattar bebyg-
gelse och miljoer frin tiden fram till om-
kring ar 1930.1

Pa likartat sitt gick den kommitté till
viaga som ar 1960 tillsattes for att utreda
lampliga dtgirder for en sanering av Gamla
stan i Stockholm. Genom inventeringar klar-
gjordes att flertalet hus skulle kunna rustas
upp och forses med nodvindiga installa-
tioner for att fungera efter nutida krav.
Kommittén har i sina betinkanden konsta-
terat att det primdra dr att bibehalla den
medeltida stadsplanen med dess tringa och
oregelbundna gatusystem och sma husenhe-
ter, men att principen samtidigt maste vara
att stadsdelen skall rymma tidsenliga funk-
tioner och verksamheter och utgdéra en le-
vande miljo. Avsikten ir att lata bostiderna
dominera stadsdelen, bide av historiska skl
och pd grund av att de smi husenheterna
endast undantagsvis limpar sig for kom-
mersiella verksambheter.,

Kapaciteten hos gatunitet i Gamla stan
ar naturligt nog liten, endast bitvis 4r gatu-
bredden mellan husliven mer #n sex meter.
Stadsdelen har en betydande genomfartstra-
fik pa de perifera trafiklederna och denna
astadkommer en viss genomsilning vid rus-
ningstid pd de smala gatorna. De riktlinjer
som utredningen uppstillt for stadsdelens
trafikforsorjning syftar till att i forsta hand
ge gingtrafiken foretradesritt. Detta skulle
ske genom att gangstrik dir fordonstrafik
ar helt forbjuden utbildas mellan mélpunk-
ter med hog besoksfrekvens och genom att
trafiken leds i enkelriktade slingor med en
sadan dragning att géngavstindet blir hogst
75 meter. Genom att infora tidsdifferentie-
ring pa Ovriga gator, didr bl a. varubilar
maste fram, skulle konflikter mellan fot-
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gingare och fordon ytterligare reduceras.
Parkeringsfragan for bostiderna skulle
kunna 16sas genom utnyttjandet av ndrbe-
ligna parkeringsanliggningar pa Soder-
malmssidan. Géangavstandet mellan bostad
och bilplats skulle inte behdva bli lingre an
ca 500 meter for de ldngst bort boende.
Principen for de trafiklosningar utredning-
en rekommenderat dr salunda att astad-
komma bade dampning och begrénsning av
trafiken. FOrutsittningarna for detta dr do-
minansen av bostider i omrédet och den
befintliga tunnelbanestationen i stadsdelen.

3.2.2.2 Goteborgs stadskédrna

I Goteborgs stadskdrna, staden inom vall-
graven, ar bevarandeproblemet av annor-
lunda art @n i Gamla stan. Det unika ir
dven har knutet till stadsplanen, men be-
byggelsen har utsatts for relativt stora for-
andringar eftersom stadsdelen &r centrum
for en stor tdtort och en expansiv region.
Dess skala dr emellertid fortfarande i stort
sett bevarad. Det &r saledes sjidlva plan-
monstret och skalan som hidr kan bevaras.

Stadsplanechefen Folke Bjork beskrev
detta centrum péd foljande satt:2 »Det &ar
inte uppfyllt av arkitektoniska masterverk
— fast det rymmer ett par av landets finaste
kanal-, torg- och gatuperspektiv. Men det
ar som helhet ett enastdende exempel pa en
anlagd svensk 1600-talsstad med gatornas,
torgens och byggnadskvarterens mattférhal-
lande i stort sett bevarade. Och det ar ett
stads- och regioncentrum, som fungerar
jamforelsevis hyggligt — trots luftforore-
ningar och krypande sparvagnar — och som
ger fotgdngare drigliga forhallanden och
kan bli dnnu bittre i dessa stycken.»

I 1959 ars generalplan har riktlinjerna
for planeringen formulerats. »Stadskdrnans
plan tillsammans med bebyggelsens skala
ar som helhet att betrakta som ett kultur-
historiskt minnesmirke och behandlas som
sadant vid planeringen for stadens fortsatta
utveckling.» Denna malsdttning har under

1 Lunds stadsbild.

Lund 1968.
2 Byggforum 7:8 1967.

Inventeringskommittén.

SOU 1969: 57



60-talets forsta halft forverkligats genom
beslut i olika instanser och &r fortfarande
aktuell. Man har bestimt att den byggnads-
reserv som 1600-talsplanen rymmer, skall
utnyttjas for den nodviandiga utvidgningen
av cityverksamheterna, att omradena nir-
mast utanfor stadskdrnan skall ta upp en
del av dessa verksamheter och att slutligen
det gamla city skall avlastas genom anlédg-
gandet av en ny centrumanldggning 10 km
utanfor stadens nuvarande centrum. For-
slag till trafikleder och gaturegleringar har
syftat till att befria centrum fran genom-
fartstrafik. Man har dven syftat till att be-
griansa trafiken i den hart belastade kir-
nan, frimst genom att de kollektiva trans-
portmedlen, sparvagnar och bussar, priori-
teras.

Den parkeringsnorm man arbetat med
— en bilplats per 75 m? vaningsyta, ett na-
got ldgre krav dn vad de generella normer-
na angivit — Overensstimmer med de ovan
nimnda atgdrderna att begrdnsa trafiken
och anpassa den till befintliga tillfartsleders
kapacitet.

Normen for gdngavstand fran parkerings-
plats till butik har satts till 200 m. For ar-
betande i centrum har angivits 500-700 m.
Parkeringsanldggningar for det behov som
inte kan tillgodoses innanfor vallgraven pla-
neras i omradet narmast utanfor.

3.2.2.3 Halvperifera ildre bostadsomraden

For de bada miljder som beskrivits i det
foregaende ter sig kravet pa bevarande gans-
ka sjilvklart med de virderingar som &r
allmédnt omfattade i dag. Ingrepp som foljd
av nya trafikleder, forandringar av gatu-
nitets uppbyggnad och nya byggnader for
parkering liksom fornyelse genom nybygg-
nad bor enligt dessa virderingar underord-
nas de kulturhistoriska kraven pa totalbe-
varande av den ursprungliga miljons sdrpra-
gel. I vissa fall kan till och med dessa krav
vara s starka att angridnsande bebyggelse-
partier, vars funktion och virde av andra
skdl inte skulle ifrigasittas, maste offras.
Exempel pa detta kan hamtas fran Arboga
dir den medeltida trihusbebyggelsens beva-
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rande forutsatte en trafikledsdragning genom
kvarter som vid den aktuella tidpunkten
annu inte tjdnat ut.

Den stora massan av bebyggelse i vara
stdder ar inte av den karaktiren att den
kulturhistoriskt sett 4r omistlig. Men &ven i
detta sammanhang finns det ofta motiv for
ett bevarande och det giller de byggnader
vars tekniska kvalitet ger mdjlighet till upp-
rustning och ombyggnad. Med méttliga in-
vesteringar kan dessa byggnader fungera
som bostdder eller kontor dven i framtiden
med en standard som motsvarar nybebyg-
gelsens. Man kan hér sdga att de fastighets-
ekonomiska och samhillsekonomiska intres-
sena gar hand i hand med Onskemélen om
en kontinuitet i stadsbyggandet. Aven om
den arkitektoniska kvaliteten inte &r det
frimsta kannetecknet hos exempelvis ménga
av de forbittringsbara bostadsmiljoerna
fran slutet av 1800-talet och fran 1900-ta-
lets forsta artionden avspeglar de dock en
annan tids sitt att handskas med byggnader,
girdar och gaturum och blir en tillgdng i
upplevelsen av staden som helhet.

I borjan av 1950-talet gjordes inom
Kooperativa forbundets arkitektkontor en
inventering! av femton svenska stider i syf-
te att undersoka olika hustypers ombygg-
nadsmojligheter. De omraden — innefattande
tinkbara ombyggnadsobjekt — man pa detta
sitt fann var i stort sett homogena bo-
stadsomraden beldgna strax utanfOr stdder-
nas centrala delar. Det som utmirkte omra-
dena var att exploateringen inte var alltfor
hog, att husens stomme var av en enkel
uppbyggnad och ofta ocksd att husens kva-
litet redan frén borjan varit forhallandevis
hog. Flera omraden fran slutet av 1800-
talet med flerfamiljshus i sten i slutna kvar-
ter fanns med bland de omraden som be-
domdes som mojliga att modernisera. Det
inre av kvarteren var i dessa omraden i mot-
sats till ménga andra frén samma period in-
te hart utnyttjat med gardshus och flyglar.
Genom att rensa ut de enstaka gardsbygg-
naderna och sl& samman gérdsmarken till

1 Johansson I & Thunstrom O, Ombyggnad,
Stockholm 1955.
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gemensamma friytor skulle ldgenhetsupp-
rustningen kunna fa sin motsvarighet i en
efter var tids krav standardmdssigt accep-
tabel yttre miljo.

Trahusbebyggelsen frin samma tid var
ddaremot ofta i daligt skick och oldmplig att
rusta upp. Undantag utgjorde de omraden
med landshovdingehus som framfor allt
aterfanns i Goteborg och Orebro. De bist
bevarade av dessa daterar sig fran aren
nédrmast efter sekelskiftet.

Maénga av de egnahemsomraden som kom
till under 1900-talets forsta decennier ut-
gjorde lampliga ombyggnadsobjekt. Husen
ar ddr ofta av god kvalitet fran borjan och
kan efter ombyggnad helt nd upp till dagens
bostadsstandard.

I dessa senare omraden, savdl som i de
tidigare nimnda, maste vissa trafiksanerande
Atgirder emellertid ofta vidtagas. Omra-
denas tathet har darvid betydelse for hur
trafikforhallandena kan forbéttras. I en rym-
lig stadsplan ar problemen givetvis ldttare
att 16sa an i en hart exploaterad.

1 Goteborg har under 1968 realiserandet
av en omradesfornyelse genom ombygg-
nad péborjats. Det giller hir ett kvarter i
stadsdelen Kungsladugard med landshov-
dingehus. Trevaningshusen omsluter en
ghrdsyta, fran borjan uppsplittrad efter de
sma tomtenheternas granser och med uthus
till varje fastighet. I ombyggnadsforslaget
ir girdsmarken sammanlagd och dispone-
rad som lekytor och rekreationsutrymmen.
Parkeringsfrigan 16ses genom att mark i
angrinsande omraden kan utnyttjas, en mdj-
lighet som emellertid inte i allménhet star
till buds vid ombyggnadsférnyelse.

3.2.2.4 Fornyelse i icke homogen bostads-
bebyggelse

Nir inga av de forutsittningar som i det
foregdende diskuterats dr for handen kom-
mer fornyelsen att ske successivt i spridd
nybebyggelse. Moijligheterna till genomgri-
pande forandringar begrinsas i en icke ho-
mogen bebyggelse av existerande tomtindel-
ning och givna agorattsliga forhallanden. I
en studie av fornyelse genom nybyggnad i
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85 svenska stdder, som genomforts av bygg-
forskningsinstitutet, har dessa forhallanden
belysts.! Den spridda nybebyggelsen domine-
rade helt fornyelseverksamheten. Kvarters-
eller omradesfornyelsen kunde hogst upp-
skattas till nagra fa procent av den samman-
lagda volymen.

Hur ett fornyelseforlopp i en bebyggelse
av skiftande alder och kvalitet skall kunna
styras, har skisserats i en studie med ti-
teln Stadier i stad> som Stockholms stads
stadsbyggnadskontor 1atit utféra. Det om-
rdde som fick utgdra undersokningsobjekt
var beldget pd Sodermalm och innehdll hu-
vudsakligen bostader fran olika tidsperioder.
Det omfattade ca trettio kvarter med slu-
ten stenhusbebyggelse och i ett ratvinkligt
gatusystem. Ett resultat av de teoretiska ver-
viganden som utredningen redovisar ar att
fornyelseenheternas storlek inte i och for
sig behover vara avgorande for mojlighe-
terna att dstadkomma en god miljo men att
vissa dtgdrder som avser samordning av
kvarters- och gatumarkens foréndringar i
trafiksystemet blir erforderliga.

Fastighetsfornyelsen forutsattes kunna
ske i olika pa varandra foljande tidsperio-
der ddr varje period omfattade bebyggelse-
enheter av samma alder och kvalitet. For
att omradet successivt skulle kunna forand-
ras utan storning av dess funktion i stort
skulle de trafiktekniska atgirderna i forsta
hand bli att leda bort genomfartstrafiken
som silade genom det inre av omradet. For
den interna trafiken har gatunitet en viss
oOverkapacitet, vilket skulle mojliggora att
gatumark delvis skulle kunna disponeras
som génggator och lekytor. Fran sdckga-
tor inne i omradet skulle den interna tra-
fiken foras via uppsamlande lokalgator ut
pd de omgivande huvudgatorna. Vissa de-
taljatgiarder for omedelbart genomforande
diskuteras i studien. En forbittring av ga-
tumiljon i samband med gaturegleringar
skulle kunna &stadkommas genom forbatt-

1 Fornyelse genom nybyggnad i 85 svenska
stider 1957—66. Statens institut for byggnads-
forskning, Rapport 39/69, Stockholm 1969.

2 Fog, H & Sahlin, B: Stadier i stad, stencil,
Stockholm 1963.
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ring av gatubelysningen, sirskilt vid Over-
gangsstillen och utefter gangbanor och
ganggator. Plantering av trad vid siackga-
tornas vandplatser, utefter gangbanor och
ganggator samt i anslutning till lokalgator-
nas indragna biluppstallningsplatser var at-
garder som skulle ge mojlighet att battre ur-
skilja trafiksystemets uppbyggnad.

Nagra av de tankegangar som redovisats i
studien dterkommer i den 1967 framlagda
oversiktsplanen Soder 67 for hela stadsde-
len S6dermalm. Planen redovisar ett centralt
nytt arbetsomrade i anslutning till kollektiv-
trafikens terminaler och till huvudgatunitet
men anger i Ovrigt bostadsbebyggelse en-
ligt i stort sett nuvarande kvartersindelning.
Man har i planen inom det befintliga gatu-
nitet sokt skapa ett differentierat trafik-
system. Pendeltrafiken har skilts fran den in-
terna trafiken. Gangtrafiken har sirskilt be-
aktats genom nya gangstrak som skapats ge-
nom parker och avstdngda bilgator och som
knyter ihop de olika omradena inom stads-
delen. Vissa butiksgator med kortrafik har
forsetts med breda tradplanterade gingba-
nor. Gangstraken ansluter vil till tunnel-
banestationer och busshéllplatser.

3.2.2.5 Smastadens fornyelseproblem

Liksom i Goteborgs city kan det ofta i vira
aldre stider vara sjilva gatumonstret och
bebyggelsens skala som med inslag av en-
staka virdefulla byggnader forblivit ofor-
dndrade. Ett stort antal mindre och medel-
stora stader rymmer emellertid ocksa storre
partier i stadskdrnan med en vil bevarad
bebyggelse. Exempel pd sidana dr Arboga
och Ystad med kvartersbebyggelse fran
medeltiden, Kalmar med sin tribebyggelse
fran 1700-talet pA Kvarnholmen och Eksjd
med sin finstimda och ligskaliga inner-
stad. Nidr den byggnadstekniska kvalitén
medger restaurering och bevarande dr det
oftast mojligt att finna tidsenliga funktio-
ner, exempelvis offentlig forvaltning eller
bostiader, for hela bebyggelsepartier i dessa
dldre stader.

Aven dir det kulturhistoriska virdet hos
bebyggelsen i stadskdrnorna inte ar si stort
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att det motiverar sirskilda hansyn finns det
anledning att ta fasta pa den ofta liga ex-
ploateringen och det befintliga gatunitet som
utgdr karaktiristiska drag i den svenska
smastaden.

Vissa kompromisser mellan trafikens krav
och andra funktionskrav iar en forutsittning
for att den ursprungliga bebyggelsens skala
och tithet skall kunna bevaras. Begréns-
ning av tillitna hastigheter i forening med
forbattrade Dbilkonstruktioner torde t.ex.
kunna forbattra gangtrafikanternas och de
boendes miljo utan att bilarna helt avlyses
frén gatorna. Det sistnimnda kommer ndm-
ligen knappast att vara mojligt att genomfo-
ra annat dn i vissa fall.

3.2.2.6 Sammanfattande synpunkter pa
atgirder i befintlig bebyggelse

For att kunna 10sa trafikforsorjningen av
ett aldre stadsomrade maste ofta, som fram-
gar av de anforda exemplen, en modifierad
form av trafikseparering tillimpas. Vissa
gator kan befrias fran genomgaende biltra-
fik och helt eller delvis upplitas som lek-
ytor eller gdnggator med tids- och/eller has-
tighetsbegrinsning av den biltrafik som
skall betjina bebyggelsen. Plankorsningar
mellan ginggator och bilgator bor dirvid
forses med trafikljus eller stopplikt for bil-
trafiken. En konsekvent prioritering av gang-
trafikanterna genom A&tgdrder av ndmnda
slag bor ge mojlighet att bevara vara tit-
orters befintliga gatunit utan att sikerhet
och trivsel asidosdtts och med bibehallande
av de virden som gatan sedan gammalt haft.

3.3 Vrdering av olika atgarder till forbdtt-
ring av trafik- och bebyggelsemiljon

Som tidigare ndmnts saknas i stor utstrack-
ning kunskaper om vad som kan anses to-
lerabelt i friga om trafikimmissioner i
tatortsmiljo. Detta forsvarar en virdering
av olika atgirder till forbattring av trafik-
och bebyggelsemiljon. Inverkan av andra
buller- och luftfororeningskéllor ar ej heller
tillfredsstillande klarlagd. Vissa av de at-
girder som ovan diskuterats i samband
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med speciella immissions- och miljoproblem
kan emellertid sdgas fa generell betydelse.
Kraven pa @ndrade motorfordonskonstruk-
tioner samt pa separering och differentie-
ring! av trafiken i forening med en sam-
ordnad bebyggelse- och trafikplanering blir
ddarmed viktigast att hdvda.

Med hinsyn till den forvintade fortsatta
okningen av biltdtheten i titorterna synes
den mest angeldgna uppgiften sirskilt pa
kort sikt vara att fa fram forbattrade motor-
och fordonskonstruktioner. Samma Onske-
mal géller naturligtvis i tillimplig grad ov-
riga fordon, exempelvis mopeder.

En genomford separering och differentie-
ring av trafiken med dértill anpassad be-
byggelseplanering ger som tidigare berdrts
forutom forbittrad trafiksdkerhet och fram-
komlighet dven mojligheter att reducera tra-
fikimmissionerna.

I befintlig bebyggelse kan emellertid moj-
ligheterna att astadkomma konsekventa
trafiklosningar i viss man begridnsas av krav
pa tillgdnglighet for lokaler och etablerade
verksamheter, vilket tidigare patalats. (Jfr
aven kapitel 7.)

Vid sidan av ovan ndmnda generella at-
girder kan dven mer specifika atgirder till-
gripas for att minska trafikimmissioner, t. ex.
bulleravskdrmning genom  skyddsvallar,
skdrmbyggnader, forbattrad fonster- och
viggisolering samt anordnande av skydds-
zoner. Valet av étgird méaste bli beroende
av forutsittningarna i varje sdrskilt fall. I
manga planer fran senare ar har man exem-
pelvis sokt 16sa bullerproblemen med hjilp
av breda skyddszoner. Detta har inte sillan
medfort betydande kostnader till foljd av
ett mindre effektivt markutnyttjande. Stor-
leken av dessa kostnader skulle kunna ses
som ett métt pd samhallets villighet att till-
godose miljokraven. Foljaktligen borde varje
annan atgird som till ldgre kostnad ger
samma effekt tveklost kunna accepteras.
Kostnaderna for exempelvis skyddszoner
kan emellertid vara svira att berdkna. Pro-
blemet kompliceras dessutom av att viss
oklarhet rader hur kostnader och ansvar
skall fordelas for att ett tillfredsstidllande
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miljoskydd skall kunna éstadkommas (jfr
kapitel 9).

1 Enligt SCAFT 1968: Riktlinjer for stadspla-
nering med hénsyn till trafiksikerhet, statens
planverk, Publikation nr 5 innebar trafiksepare-
ring Aatskillnad av trafik i tid och rum sd att
konflikter elimineras mellan trafik med olika
egenskaper (t. ex. skilda trafikndt for bilar och
fotgingare, planskildhet for korsande trafik-
strommar). Trafikdifferentiering innebdr klassi-
ficering av forbindelser inom ett trafiknidt med
avseende pé trafikens funktioner och egenskaper
sé att trafikstrommen blir s homogen som m&j-
ligt (t.ex. ordnandet av bilférbindelser for ge-
nomfartstrafik, bilfoérbindelser med olika tillaten
hastighet med hinsyn till funktion och utform-
ning).
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4 Avvigning mellan individuell och kollektiv trafik

Avvigningen mellan individuell och kollek-
tiv trafik utgor ett av huvudproblemen vid
planeringen av framfér allt de storre tit-
orternas utbyggnad. I dessa maste pa ett
tidigt stadium i planeringen avgoras om den
kollektiva trafikservicen skall baseras pa ett
fran biltrafiknatet skilt trafiksystem (t.ex.
sparbunden trafik pd egen banvall) eller pa
bussar och taxibilar som i huvudsak utnytt-
jar det vanliga biltrafiknitet. Avvignings-
frigan kan knappast behandlas separat utan
méiste avgoras tillsammans med valet av
framtida tdtorts- och bebyggelsestruktur.
Stor hénsyn bor dérvid tas till invinarnas/
trafikanternas forvintade framtida krav pa
bebyggelse- och trafikmiljo m.m. En sam-
lad ekonomisk virdering av olika alternativ
bor genomféras fore val av handlingsalter-
nativ.

4.1 Den kollektiva ndrtrafikens utveckling
under senare dr

4.1.1 Utvecklingen i Sverige

Resfrekvensen med kollektiva trafikmedel,
mitt i antal resor per invinare och ar, varie-
rar kraftigt mellan olika titorter, beroende
pa tdtortsstorlek, bebyggelsestruktur, den
kollektiva trafikapparatens omfattning och
standard, befolkningens &lderssammansitt-
ning, biltdtheten, biltrafiknitets kapacitet,
tillgangen pa bilplatser i centrum, m.m. I
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figur 4: 1 har sammanstillts vissa uppgifter
om resfrekvensen med kollektiva trafikme-
del i nagra svenska stidder, baserade pa sta-
tistik fran trafikforetag anslutna till Svenska
lokaltrafikforeningen. Av figuren framgar
att resfrekvensen har minskat tdmligen kon-
tinuerligt i Stockholm och Géteborg under
hela 1950-talet och att denna minskning har
fortsatt under 1960-talet. Det fortjinar dock
papekas att medelreslingden samtidigt har
oOkat.

I ovriga storre stider synes utvecklingen
ha varit mera oregelbunden.

Nagra tdtorter uppvisar séledes en viss 6k-
ning av resfrekvensen med kollektiva tra-
fikmedel, vilket framst torde sammanhinga
med bebyggelseexpansionen och den i sam-
band darmed starkt utokade kollektiva tra-
fikservicen. Men i samtliga titorter, oavsett
storlek torde numera antalet bilresor vara
storre @n antalet resor med Kkollektiva tra-
fikmedel.

Enligt genomforda undersokningar i olika
svenska tdtorter foretas i genomsnitt ca fem
personbilsforflyttningar per bil och dygn
(se kapitel 5). Vid en medelbeldggning av 1
a 2 personer per bil och en biltithet av en
personbil per 4 invanare erhélls mellan 1,25
och 2,5 personforflyttningar med bil per in-
vanare och dygn. Antalet resor per invénare
och dygn med kollektiva lokaltrafikmedel tor-
de numera uppga till hogst 0,7 a 0,8 i de
storsta tdtorterna och &dr i Ovrigt betydligt
lagre.
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Figur 4: 1. Utvecklingen av kollektivtrafiken i
nigra svenska stader dren 1950—1963.

4.1.2 Utvecklingen i USA

Vid diskussion av de kollektiva trafikmed-
lens utveckling och framtida uppgifter in-
om titortsomraden finns anledning att stu-
dera hittillsvarande utveckling och erfaren-
heter i USA. Skillnader linderna emellan
betriffande bl. a. befolknings- och inkomst-
struktur, bebyggelseforhallanden och befint-
lig trafikforsorjning utgdr dock hinder for
direkta jamforelser. Amerikanska stdder —
bortsett fran centrumomradena i storre sti-
der — kidnnetecknas av stora sammanhing-
ande bebyggelseomriden med relativt 1ag
exploateringsgrad och i allmédnhet rutnits-
format gatunit med relativt stor gatubredd
och enhetlig kvartersstorlek. Forutsittning-
arna for biltrafik dr darfor i allménhet bitt-
re 4n i svenska titorter av motsvarande stor-
lek.

Den kollektiva trafiken har i USA under
bilismens starka expansion efter andra
virldskriget drabbats av en stark tillbaka-
gang, vilket illustreras av figur 4: 2. Under
senare ar har dock antalet resor minskat i
en lingsammare takt och i viss man stabili-
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serats.! For titorter inom storleksklassen
50 000-100 000 invanare minskade resin-
dex, baserat pa antal resande ar 1950, med
over 50 % mellan aren 1950 och 1960 men
efter ar 1960 har tillbakagingen avtagit. En
viss andel av resorna i en storre tatort mas-
te alltid ske med kollektiva trafikmedel dven
vid ett vil utbyggt biltrafiksystem. I USA
synes denna miniminiva for kollektiv trafik
f.n. ligga vid ca 50-100 resor per invanare
och ar2 (dvs. 0,15-0,30 resor per invanare
och dygn), vilket torde innebidra att av hela
antalet resor ca 5-10 9% faller pad kollektiva
trafikmedel och 90-95 % pa bil.

De utvecklingstendenser som fram till
1950-talets slut inverkat pd den kollektiva
trafikens stillning i USA kan forenklat sam-
manfattas enligt foljande:

1. De amerikanska tatorterna har utanfor
centrumomradena en forhallandevis lag ex-
ploateringsgrad. Karakteristiskt dr ocksd en
betydande decentralisering av olika verk-
samheter. Detta innebdr svarigheter att fa
trafikunderlag och att uppritthalla en accep-
tabel kollektiv trafikservice till rimliga kost-
nader.

2. Kommunal splittring har forsvérat
mojligheterna att samordna kollektiv trafik-
service mellan stider och grannkommuner.

3. Eftersom behov av kollektiv trafik-
service minskade i takt med Okad biltithet
under aren 1930-50 bedémdes framtida be-
hov bli si litet att nya investeringar €j an-
sdgs vara ekonomiskt forsvarbara. Forsaim-
rad standard i vagnpark, stationernas ut-
formning, samt minskad turtdthet har redu-
cerat mojligheterna att behélla trafikanter.
Da trafikforetagen i stor utstrackning har
ansetts skola vara sjilvbarande har detta
i vissa fall lett till ytterligare minskning av
turtdtheten, med ytterligare bortfall av tra-
fikanter, osv.

En dndrad uppfattning om den kollektiva
nirtrafikens betydelse har emellertid vuxit

1 Berry, D. S. m.fl.: The Technology of
Urban Transportation, The Transportation
Center, Northwestern Univ. Press 1964, s. 20.

2 Optimal naertrafikkavvikling, Nordisk ko-
mite for transportekonomisk forskning (NKTF),
Publikasjon nr 3, s. 12. Transportgkonomisk
jnstitutt, Oslo, 1968.
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Figur 4: 2. Utvecklingen av kollektivtrafiken i stidder av olika storlek i USA aren 1935—1963 enligt
Mass Transit Facts, 1964. American Transit Association.

fram under senare ar och stora anstring-
ningar gors for att utveckla battre kollektiva
trafiksystem, bl.a. genom o©kade federala
insatser pa detta omrade.

Pa basis av en s.k. yHousing Act» fast-
stilldes ar 1961 att man for stadsplanering
inom tdtorter efter provning kan erhalla
federala bidrag och lan till utredningar och
utvecklingsarbete for att infora nya idéer
och metoder for att forbattra lokal och re-
gional kollektiv trafikforsérjning. En lag
for kollektiv nértrafik — Urban Mass Trans-
portation Act — antogs ar 1964, dir de fede-
rala myndigheternas &ataganden vidgades.
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Som frimsta krav giller att den kollektiva
trafikservicen skall planeras och utbyggas
som en del av titortens totala trafikforsorj-
ning och vara samordnad med 6versiktlig be-
byggelseplanering. Atagandena har senare
vidgats och det federala engagemanget i re-
gional- eller lokal kollektiv trafik omfattar
numera (ar 1968):

a) Federala bidrag med upp till 66 %
kan utgad till investeringar i trafikanligg-
ningar och vagnpark. Bidragen kan idven er-
hallas for planering av dessa samt erforder-
lig stadsplanering.

b) Stod i andra former kan utgd bl.a.
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for vidareutbildning av ledande personal i
trafikforetag samt utvecklingsarbete och
forskning savil vid liroanstalter som inom
kommunala organ.

I det utvecklingsarbete som pagéir synes
man dock vara vil medveten om virdet av
transportsystem som kan fora trafikanterna
fran dorr till dorr vid valfri tidpunkt. Stor
vikt liggs dirfor vid utveckling av trafik-
system baserat pa s. k. efterfragestyrda sma-
bussar eller bilar samt bussar och bilar som
bade kan framféras med manuell styrning
pa vanliga gator och med elektronisk styr-
ning pa sirskilda banor.!

4.2 Trafikpolitiska malsdttningar

4.2.1 Tiatortsplaneringens mal — jamforelse
med allminna trafikpolitiska riktlinjer

En av den fysiska samhallsplaneringens mal
ir att for medborgarna skapa storsta mdj-
liga matt av behovstillfredsstillelse, mate-
riellt, socialt och kulturellt. Samtidigt som
samhillets och individernas anpassning till
vixlande forhallanden skall underlittas, bor
planeringen dven syfta till att ge valfrihet
betraffande arbetsmojligheter och mellan
olika slag av konsumtion.

Personbilens stillning som det framsta
transportmedlet speciellt for resor under-
stigande ca 50 km torde inte kunna bestri-
das. Det kan ses som ett uttryck for indi-
vidernas 6nskan att ha tillgang till ett fird-
medel som till en overkomlig kostnad med-
ger snabba och bekvama forflyttningar och
dirtill kan nyttjas i Overensstimmelse med
egna tids- och behovsmonster. Nuvarande
tendenser tyder pi en utveckling av biltit-
heten mot ett genomsnittligt méttnadsvirde
av ca 500-650 bilar per 1 000 invanare, dvs.
en fordubbling eller tredubbling av nuvaran-
de biltathet. Eftersom sarskilt de stdrre
svenska titorternas centrumomraden har en
bebyggelse och ett gatunit som ej utan vi-
dare kan tillgodose ett fritt bilnyttjande? ens
vid nuvarande biltithet uppstéar vid en fram-
tida 6kad biltathet behov av att bestimma
lamplig avvigning mellan individuell och
kollektiv trafik och att formulera malsitt-
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ningar for bebyggelse- och trafikpolitik samt
for trafiksystemets utformning.

En viktig uppgift for samhallsplanering-
en ar diarvid att 16sa de konflikter som kan
uppstd mellan exempelvis individernas Ons-
keméil om ett fritt bilnyttjande och hansy-
nen till kraven pa en tillfredsstillande tat-
ortsmiljo. Samhillet bor genom olika at-
girder soka leda utvecklingen i en sddan
riktning att den sammantagna effekten blir
sa fordelaktig som mdjligt, eller alternativt
att uppoffringarna i kostnader, tid och
oldgenheter betriffande trivsel samt medi-
cinska foljdverkningar ej Overstiger vissa
uppstillda grinsvarden. Viktigt dr dirvid
att de atgarder som vidtas inom olika sam-
hillssektorer ej ar motstridiga.

Stora svérigheter foreligger emellertid att
bl.a. bestimma effekten av olika atgarder
samt att vidrdera deras resultat, eftersom
manga effekter inte kan métas och orsaks-
sammanhangen inte sillan ar otillrackligt
kdnda. Oklarhet rader bl.a. betriaffande:

a) Toleransviarden for olika slag av tra-
fikimmissioner i bebyggelse- och trafik-
miljo.

b) Behov av kollektiv trafikservice for

1 Tomorrow’s Transportation. New Systems
for the Urban Future. US Department of Hous-

ing and Urban Development, Washington D. C.
1968.

2 Med fritt bilnyttjande forstas att bilen vid en
prissittning baserad pa full kostnadstickning
i vanlig mening for ianspraktaget trafik- och par-
keringsutrymme m. m. kan nyttjas utan inskrink-
ning. (Det forutsitts dock inte att biltrafiksyste-
met 4r optimalt dimensionerat.) For mind-
re och medelstora titorter torde detta enligt
foretagna undersdkningar, med reservation for
att bilisterna dirvid kanske inte helt har betalat
sina kostnader, hittills ha inneburit att antalet
personbilsforflyttningar per personbil i genom-
snitt uppgar till ca 5 per dygn. I denna situation
forutsitts normalt ingen trafiktrangsel foreligga.
Regelbundna Sverbelastningar av trafiksystemet
kan visserligen forekomma, men de fordroj-
ningar som dirvid uppstar dr ej av sddan om-
fattning att antalet bilforflyttningar reduceras.
Da ingen overbelastning av trafiksystemet fore-
ligger vid fritt bilnyttjande sdges fri biltrafik
rada medan vid Overbelastning av trafiksystemet
fordrojd eller dimpad biltrafik siges foreligga.
Motsatsen till fritt bilnyttjande ér begransat bil-
nyttjande, varmed avses en situation, dar bilister
till f6ljd av dterkommande trafiktriangsel i vissa
fall avstar fran att resa eller véljer annat fird-
sitt vilket resulterar i genomsnittligt farre antal
personbilsforflyttningar per personbil och dygn.
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befolkningsgrupper utan tillgang till bil.

c) Trafikanternas framtida &nskemil be-
traffande trafikstandarden for olika trafik-
medel.

De trafikpolitiska malsdttningarna maéste
ocksa anpassas till de medel som kan kom-
ma att std till {orfogande for att piverka
trafikanternas val av trafikmedel. Ett van-
ligt forslag att 10sa innerstadernas trafikfor-
sorjning och miljoproblem 4r exempelvis
att genom taxenedsdttning pa kollektiva tra-
fikmedel, locka over biltrafikanter till des-
sa. Hittills gjorda erfarenheter tyder emel-
lertid pa att detta knappast leder till 6nskat
resultat vid nuvarande bilkostnadsnivad och
standard pa biltrafiksystemet.! Aven om en
kraftig taxenedsittning skulle kunna med-
fora en viss overflyttning av trafikanter fran
bil till kollektiva transportmedel maste dock
de langsiktiga effekterna beaktas.

En subventionering av de koliektiva tra-
fikmedlen gynnar framfér allt resor till
och frin centrum och ger dkade impulser
att vidmakthalla och nyetablera verksam-
heter i centrum, vilket bl.a. kan medfora
en fortsatt kontorisering i centrala omraden.

Det forstarkta cityomradet kan dirigenom
pd lingre sikt komma att attrahera okad
biltrafik. Detta visar att subventioneringen
av den kollektiva trafiken méaste kombine-
ras med lokaliseringspolitiska Aatgirder,
t.ex. en begrinsning av exploateringen i
centrum. Om det saknas tillrickligt kapa-
citetsstarka ringleder utanfér centrum finns
det dven risk for att eventuell ledig gatu-
kapacitet i centrum kommer att tas i an-
sprik av trafik som passerar genom cen-
trum. Sadan trafik berdrs ej av parkerings-
politiska atgirder, men kan kanske pa-
verkas genom sérskilda avgifter for korning
inom vissa delar av titorten.

Det anforda exemplet illustrerar behovet
av samordning av lokaliseringspolitiska,
parkeringspolitiska och trafikpolitiska &tgér-
der samt investeringar i trafiksystemet for
hela titortsomradet. Trafikpolitiken i en
tatort maste saledes utformas pa grundval
av malsittningarna for hela titortsbyggan-
det.

I betinkandet Svensk Trafikpolitik (SOU
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1961: 23) behandlas inte primirt titorter-
nas trafikfragor. I syfte att nd en transport-
forsorjning till ldgsta samhillskostnad bor
enligt utredningen den framtida transport-
politiken soka stimulera en uppdelning av
transportarbetet pa olika transportmedel i
Overensstimmelse med reella kostnads- och
kvalitetsforutsattningar. Vidare framhalls
att uppdelningen pad olika transportmedel
bor baseras pad konkurrens mellan dessa.
Betriffande regional samordning av inves-
teringsverksambhet i fasta trafikanliggningar
anfor utredningen féljande (s. 26):

En okad samordning av investeringsverksam-
heten synes ur trafikpolitiska synpunkter pa-
kallad ifriga om de trafikinvesteringar, dver
vilka staten och kommunerna bestimma, dir-
vid vigar att nd en dylik samordning torde
bora sokas bl.a. inom general- och regional-
planeinstitutens samt kommunalférbundsbild-
ningens ram.

Det visentliga investeringskriteriet med av-
seende 4 av det allminna tillhandahillna tra-
fikanordningar 4r att trafikens samhillsekono-
miska merkostnad skall kunna med hoég grad
av sannolikhet forvintas bli tickt. I princip
borde merkostnaden for varje separat transport-
prestation kalkyleras och jimte mojligt bidrag
for erhéllande av full kostnadstickning p&fdras
vederborande kostnadsbirare genom sirskild av-
gift. I praktiken har man emellertid varit hin-
visad till en avgiftsbeliggning pA mera sche-
matiska, approximativa grunder. Trafikutred-
ningen 4r av den uppfattningen, att de avvikel-
ser frdn den korrekta kostnadsansvarigheten,
som for framtiden kunna uppkomma genom
att en avgiftsbeldggning pA mera schematiska
och approximativa grunder i viss utstrickning
maste av praktiska skil bibehéllas, i regel icke
dro storre @n att det allminnas investerings-

1 Enligt undersokningar i USA erholls t. ex.
en Overflyttning av 1 500 bilresendrer till kollek-
tiva trafikmedel i Philadelphia genom insatser i
form av prissdnkningar och 6kad turtithet for
en arskostnad av 1,5 miljoner dollar. I Boston
uppnédddes en Gverflyttning av 1 000 trafikanter
under rusningstid for en kostnad av 2,2 miljoner
dollar. Se vidare Kain, J. F.: A Contribution to
the Urban Transportation Debate, an Economic
Model of Urban Residential and Travel Be-
havior. The Review of Economics and Statistics,
Febr. 1964 och Moses, N. & Williamson, H. F.
Jr; Value of Time, Choice of Mode and the
Subsidy Issue in Urban Transportation, Journal
of Political Economy, June 1963 samt Oi, W. Y.
& Schuldiner, P. W.: An Analysis of Urban
Travel Demands, Northwestern University
Press, Evanston, I1l. 1962.
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verksamhet i det stora hela kan styras av kon-
kurrens- och efterfrigeprinciperna.

I prop. 1963: 191 angidende den statliga
trafikpolitiken ges denna formulering:

En storre risk for felaktigheter i efterfragein-
riktningen kan uppstd inom vissa regioner ge-
nom kombinationer av geografisk och tidsmis-
sig enhetlighet hos vigavgifterna. Detta giller
sarskilt dar kostnaderna for de fasta anldgg-
ningarnas utbyggnad blir sirskilt hoga, t.ex.
inom Stockholms- och Géoteborgsregionerna.
Hir fordras i forsta hand forbattrad samord-
ning mellan de for investeringarna i omradet
ansvariga instanserna, berorda trafikmyndig-
heter och kommuner, vigmyndigheterna samt
ifrigakommande jirnvigsforetag, varvid en ge-
mensam plan for trafikbehovens tillgodoseende
och trafikens ordnande kan tdnkas framkom-
ma. Ett sidant samrid kan dven tdnkas resul-
tera i att vissa principer uppstélles for taxesitt-
ningen pi transportmedlen i omrddet. Om
taxorna hirvid inte medger full kostnadstick-
ning bor exempelvis SI f& forlusten tdckt ge-
nom att det allménna koper jarnvigens tjanster
pi samma sitt som i dag delvis kan sdgas ske
betraffande de tjanster AB Stockholms Spar-
vigar tillhandahdller Stockholms stad. I de
fall di den kombinerade geografiska och tids-
missiga enhetligheten leder till alltfor stora
skillnader mellan foretagskalkyl och samhills-
kalkyl méste man emellertid Overviga separata
atgarder — sirskilda avgiftsdifferentieringar el-
ler fysiska regleringar — for att styra efter-
fragan pé ett frin samhillsekonomisk synpunkt
riktigare satt.

Med niamnda reservationer i minne &r tra-
fikutredningen av den uppfattningen att de av-
vikelser fran den korrekta kostnadsansvarighe-
ten som en avgiftsbeliggning pd mera schema-
tiska och approximativa grunder medfor inte
4r storre an att investeringsverksamheten i det
stora hela kan styras i ur samhillsekonomisk
synpunkt Snskad riktning via konkurrens- och
efterfrigeprinciperna.

Graden av samhillsekonomisk 16nsamhet bor
vara principiellt avgdrande for den inbordes
prioriteten mellan olika investeringsobjekt. I
den mén kravet pa tillfredsstidllande transport-
forsorjning hirigenom inte skulle bli tillgodo-
sett, maste emellertid hinsyn hirtill tagas vid
investeringsavvagningen.

Enligt betinkandet (SOU 1961: 23, s. 78)
definieras tillfredsstidllande transportforsorj-
ning som yuppritthillandet av den minimi-
standard i friga om transportapparatens di-
mensionering som — sett ur samhillets syn-
punkt — tillgodoser de for befolkning och
niringsliv vésentliga trafikbehoven». Man
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betonar vidare (s. 59) att sporsmalet om en
tillfredsstillande transportforsorjning ar ett
trafikpolitiskt problem huvudsakligen pa
landsbygden.

Fragan om vad som skall anses vara en
tillfredsstillande transportforsorjning i en
tatort limnas sledes i stort sett 5ppen bade
i betinkandet och i den trafikpolitiska pro-
positionen. Under senare ar har emellertid
fragan om titorternas trafikforsorjning och
kanske sérskilt den kollektiva trafikens stan-
dard alltmer uppmirksammats i debatten.
Eftersom behovet av persontransporter
uppenbarligen varierar med bl. a. titortens
eller titortsregionens storlek torde det dock
vara svart att ange nagon generell norm. I
fraga om kollektivtrafiken skulle en téinkbar
princip vara, att kollektiv trafikservice till-
handahalls i bostadsomradden om avstin-
den till servicecentra och viktigare arbets-
platsomraden overstiger acceptabelt gingav-
stand. Med hinsyn till barn och aldringar
m. fl. och med tanke pa vinterklimat i vart
land bor grinsen for acceptabelt giangav-
stand till servicecentra dirvid sittas relativt
sniavt. Med utgangspunkt frén en sédan prin-
cip borde det vara mojligt, att pad grund-
val av uppgifter om antalet boende i olika
tatortsdelar och omréden samt avstanden till
viktigare arbetsplatsomraden och funktio-
nella centra av olika dignitet, bedéma mini-
mibehovet av kollektiv trafikservice inom en
tatort.

422 Kollektiv nirtrafik som sambhallelig
service

Det har hivdats, att tillhandahéallandet av
savil kollektiv trafikservice som trafikle-
der och uppstillningsplatser for bilar vid
en prissittning baserad pa full kostnads-
tickning ir att se som en samhillelig ser-
vice, jimforbar med exempelvis samhillets
ataganden betriffande vatten-, avlopps- och
elforsorjning. Jimforelsen synes dock halta
nagot eftersom exempelvis kostnadsstruktu-
ren ar annorlunda och de olika fairdmedlen
i viss utstrickning &r konkurrerande. Det
kan saledes diskuteras om samhillet vid si-
dan av ett vil utbyggt kollektivt trafiksys-
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tem skall tillhandahélla fullstdndiga trafik-
nit for gang-, cykel-, moped- och biltrafik.

Avgorande for en bedomning torde bl. a.
vara vilken innebord som ges at begreppet
full kostnadstidckning och i vilken utstrack-
ning den trafikfordelning, som erhalls vid en
prissittning baserad pa full kostnadstick-
ning, avviker fran den samhillsekono-
miskt optimala pa kort och pa lang sikt. Des-
sa frdgor dr uppenbarligen svara att gene-
rellt besvara. Den fran samhillsekonomisk
synpunkt optimala avvidgningen mellan ex-
empelvis individuell och kollektiv trafik, dvs.
med eller utan hénsyn tagen till bl. a. befint-
liga leders kapacitet samt existerande titorts-
struktur, 4r exempelvis svar att bestimma.
Tamligen klart ar emellertid, att det knap-
past kan vara rimligt eller mojligt att i de
storre titorterna tillgodose den efterfra-
gan pa biltrafikutrymmen och bilplatser for
centruminriktade resor som kan vintas upp-
std vid ett bibehéllande av nuvarande pris-
sittning pa gatutjanster och en framtida for-
dubblad eller kanske tredubblad biltithet. I
ett sadant fall synes en begransning av den
centruminriktade biltrafiken bora Overva-
gas. Aven vid en prissittning pa vig- och
gatutjdnster som tar hinsyn till tringselkost-
nader och bullereffekter m. m. kan det fin-
nas anledning att begrinsa biltrafiken inom
vissa delar av en tdtort till forman for kol-
lektivtrafiken.

For att tillgodose behovet av kollektiv
trafikservice till ett 6verkomligt pris for tra-
fikanter utan tillgéng till bil kan i ett fram-
tida samhille med hog biltdthet komma att
krivas betydande subventioner till kollek-
tivtrafiken. Subventioner av kollektiv trafik
kan emellertid forekomma av andra skél och
dven syfta till att upprétthalla en hogre ser-
viceniva dn den som erfordras for att till-
godose s. k. lasta trafikantgrupper. Ett motiv
kan vara att minska biltrafiken ett annat
kan vara en Onskan att dstadkomma en in-
komstomfordelning till formén framst for
boende i ytteromraden, vilka ofta har dy-
rare hyror och lingre restid 4n personer bo-
satta nirmare centrum. Eftt tredje skdl som
framforts for att subventionerna kollektiva
transportmedel i titorter &r att bilisterna spe-
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ciellt under rusningstid i manga fall inte tor-
de betala de fulla kostnaderna.

I de fall d&4 den kollektiva trafiken om-
besorjs av bussar som framfors pa det van-
liga biltrafiknatet, ar det dock foga troligt
att enbart en subventionering av busstrafi-
ken kan medféra nigon storre overflyttning
av resande fran bil till buss vid nuvarande
prissattning pa vag- och gatutjinster. Detta
beror frimst pa, att bilisternas direkta ror-
liga kostnader for lokalresor ar relativt laga
och att den totala restiden nistan alltid blir
mindre med bil an med buss. En mer till-
talande 16sning synes vara en differentierad
avgiftsbeldggning av biltrafiken inom vissa
zoner, aven om detta dr forenat med prak-
tiska svérigheter. En annan tdnkbar atgard
i detta sammanhang ar forbud mot biltrafik
inom vissa delar av en tétort.

4.2.3 Sammanfattande synpunkter

Foljande synpunkter synes bora beaktas vid
avvigningen mellan individuell och kollektiv
trafik i den langsiktiga samhallsplaneringen:

1) I ett framtida samhiile med stigande
vilstand och 6kad biltathet torde individen
fa allt storre krav pd att kunna forflytta
sig snabbt och bekvimt. Med de utveck-
lingstendenser som tidigare diskuterats be-
triffande tétortsstruktur (6kad decentrali-
sering och Okad markareal per invinare,
m.m.) och olika transportmedel synes per-
sonbilen vara det firdmedel som for de
flesta individer bast kan tillgodose dessa
krav. En mélséttning for trafikplaneringen
bor darfor vara att sd langt moijligt tillgodo-
se den efterfraga pa biltrafikutrymme, som
erhalls vid en prissittning (i form av bil-
skatter, parkeringsavgifter m. m.), som ba-
seras pa full kostnadstickning och en ut-
formning av trafiknatet, som uppfyller upp-
stallda krav pa trafiksdkerhet, hygien och
miljo.

2) Aven i ett framtida samhille med myc-
ket hog biltdithet kommer det att finnas
trafikantgrupper som inte kan eller vill
anvanda bil. Det ar naturligt att samhallet
bereder dessa trafikantgrupper mdjlighet att
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utan storre uppoffringar i tid, kostnader och
bekvamlighet tillgodose sina forflyttningsbe-
hov. D4 dessa forflyttningsbehov tillgodoses
med reguljir kollektiv trafik bor en viss
minimistandard betriffande turtithet m.m.
uppritthéllas. Nar en sadan standard av
ekonomiska skil dr svar att uppritthélla in-
om vissa omrdden #r det tankbart att ett
mindre kostnadskrivande alternativ dr att
tillgodose forflyttningsbehoven genom ef-
terfragestyrd kollektiv trafik med sméabussar
eller bilar. Till trafikantgrupper som ej an-
ses kunna betala priset hirfor bor kompen-
sation utgd (t.ex. i form av rabattkort for
resor).

3) Enhetliga standardkrav med avseende
pa trafiksikerhet och trafikimmissioner
bor uppstillas for tdtortsmiljon med beak-
tande av medicinska och ekonomiska effek-
ter.

4.3 Faktorer som paverkar val av trafik-
system

4.3.1 Tatortsstruktur, bebyggelse-
struktur, m. m.

Nuvarande tatortsstruktur med en stark
koncentration av servicenaringar och ar-
betsplatser till tdtortskirnan kommer att
sdtta sin pragel pa transportsystemets upp-
byggnad inom overskadlig framtid. De flesta
storre stader har visserligen en stark ex-
pansivitet som kan innebdra att relativt
omfattande omdaningar kommer att kravas
i centrumomradena. Men en saddan omda-
ning av bebyggelsen kan i regel endast ske
etappvis, vilket minskar mojligheterna att
mer radikalt dndra transportsystemets upp-
byggnad.

Koncentrerad bebyggelse skapar goda for-
utsattningar for kollektiv trafik och vice
versa. Okad levnadsstandard kan vintas
medfora storre andel smahus i framtiden
och en utspridning av bebyggelsen. Byg-
gandet av smahus har dock hittills inte skett
i den omfattning som tidigare forvintades.
Om nuvarande utveckling mot d6kad dubbel
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bosittning fortsétter, kan detta eventuellt
paverka bostadsefterfrigan i tdtorterna i
riktning mot en fortsatt koncentrerad bebyg-
gelse. Samtidigt kan den dubbla bosittning-
en medfora okad biltrafik och storre krav
pa framfor allt infartslederna till tdtorter.
Aven vid en fortsatt hog andel flerfamiljs-
hus sker emellertid en viss utglesning av
befolkningen i bostadsomraden och utrym-
meskraven Okar.

Aven for serviceverksamheter och indu-
striella verksamheter torde arealbehoven
komma att 0ka med utspridning av tatorts-
bebyggelsen som f{oljd. Ovannimnda ten-
denser till okning av arealbehoven samt
en utveckling mot sammanliggning av olika
verksambheter till storre men fidrre enheter
pekar mot ett okat resbehov och ett ytmis-
sigt mera utbrett forflyttningsmonster. Jam-
fort med tidigare mer koncentrerad tdtorts-
och bebyggelsestruktur forsiamras dirige-
nom forutsittningarna for kollektiv trafik.

Under senare artionden har mojligheter-
na att fortita bebyggelsen i innerstadsom-
rdden sillan utnyttjats. Krav pa ljus och
luft samt reduktion av trafikimmissioner
ar i och for sig fullgoda skédl for en stra-
van att inte 6ka exploateringsgraden. En ti-
tare bebyggelse forutsitter i manga fall fler-
planslosningar for trafiklederna samt par-
kering under jord. Ett sidant byggande blir
mycket kostnadskrdvande och aktualiseras i
regel endast dar markpriserna ar hdga. Ur
miljosynpunkt kan en sadan 16sning dock in-
nebdra vissa fordelar genom att ett flertal
av de storningar och konfliktsituationer som
uppkommer mellan trafikleder i markytan
och omgivande bebyggelse elimineras.

Tiankbart dr att en tdtort som byggs upp
med alla verksamheter koncentrerade ldngs
huvudtransportleder, s.k. bandstad, skulle
ge bittre forutsittningar for en effektiv
kollektiv trafikservice. Hittills genomfdrda
modellstudier (jfr avsnitt 2.8) betrdffande
forutsattningar att ordna kollektiv trafik-
service i enkirniga respektive bandformade
titorter och tatortsbildningar med ett mer
utspritt bebyggelsemonster visar dock inte
pa nigon entydig fordel for nigot av dessa
alternativ.
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4.3.2 Befolkningsstruktur, inkomstfordel-
ning, biltithet, m. m.

Inkomstfordelningen i samhallet och be-
folkningens &alderssammansittning bestim-
mer till stor del biltdtheten och paverkar dar-
med direkt och indirekt trafikunderlagets
storlek for kollektiv trafik. I friga om al-
dersfordelningen bor framfor allt den for-
viantade fortsatta snabba okningen av al-
dersklasserna Gver 65 ar uppmairksammas.
Det ar emellertid troligt att i framtiden en
betydligt storre andel ildre personer kom-
mer att ha korkort och tillging till bil dn
Eenl

Inom medelstora och storre titorter kan
man notera en markant skillnad i dldersfor-
delning mellan innerstad och fororter. De
centrala delarna med é&ldre fastighetsbe-
stand bebos till stor del av dldre personer och
yngre ensamstaende, medan yngre familjer
dominerar i fororternas nybyggda omréi-
den. Framst barn och ungdomar under kor-
kortsdldern samt #ldre personer utan bil
kommer for lingre forflyttningar att vara
hidnvisade till kollektiva trafikmedel, taxi
eller bilskjuts. De utgor siledes det pri-
mira trafikunderlaget for den kollektiva
nartrafiken.

Eftersom nybebyggelsen i titorterna sker
i allt storre sammanhéngande omraden kom-
mer emellertid befolkningens aldersstruktur
successivt att forandras i skilda delar av en
tiatort, vilket skapar dndrade resvanor och
behov av kollektiv trafikservice.

4.3.3 Trafiksystemets standard

Restid, reskostnad

De kollektiva trafikmedlens attraktivitet va-
rierar med forflyttningens lingd. I mindre
tatorter dar avstinden 4r sma utgdr termi-
naltiderna (véntetider, gangtid till hallplats
etc.) s& stor andel av den totala tiden vid
forflyttningar med kollektiva trafikmedel
att den genomsnittliga reshastigheten blir
lag. I storre tdtorter framfor allt vid for-
flyttningar mellan ytteromriden och cen-
trum blir medelhastigheten daremot hogre,
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vilket kan 6ka resbendgenheten med allméan-
na trafikmedel. Det dr svart att pa forhand
bedéma hur framkomligheten pa biltrafik-
nitet, parkeringssituationen och kostnaderna
vid resor med olika firdmedel kommer att
paverka trafikanternas framtida val av tra-
fikmedel.

Bekvimlighet

Trafikanternas val av forflyttningssatt pé-
verkas forutom av restid och reskostnad
dven av den bekviamlighet (omstignings-
frekvens, sittplatser, ventilation, bullerniva
etc.) som skilda trafikmedel kan erbjuda.
Individens val av forflyttningssitt Hndras
allt efter de nya forutsittningar som upp-
star genom transportmedlens utveckling och
dndrade trafikforhallanden. Trafikanternas
krav pa bekvamlighet kommer att 6ka sam-
tidigt som priskdnsligheten tycks minska, vil-
ket maste beaktas saval vid avvigningen mel-
lan individuell och kollektiv trafik som vid
utformningen av det kollektiva trafiksyste-
met.

4.4 Diskussion av metod for berdkning av
lamplig avvigning mellan individuell och
kollektiv trafik i tdtorter

Avvagningen mellan individuell och kollek-
tiv trafik ar av sadan betydelse och rick-
vidd att beslut hiarom bor fattas pa ett myc-
ket vdl genomarbetat utredningsmaterial.
Det foreligger behov av en metodik som
gor det mojligt att for varje uppstillt
alternativ vidga samman olika effekter av
betydelse (sasom anldggnings- och drift-
kostnader for bebyggelse och trafikleder,
trafikolyckor, tidsdtging och bekvimlighet
vid forflyttningar, luftféroreningar, buller
och andra miljostorningar, m.m.) till ett
gemensamt matt.

For att lattare kunna jamfora och bedoma
skilda alternativ bor en ekonomisk virde-
ring goras av alla forutsebara konsekvenser
for varje alternativ. I kapitel 2, avsnitt
2.8.2 t.o.m. 2.8.4 har redogjorts for vissa
studier rorande storleken av resbehoven och
reskostnaderna vid alternativa tétortsstruktu-
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rer. En utvidgad form av modellstudier av
denna typ synes vara en framkomlig vég att
forbattra beslutsunderlaget i grundliggande
samhallsplaneringsfragor, t.ex. val av tat-
orts- och bebyggelsestruktur samt avvagning
mellan individuell och kollektiv trafik.

En ekonomisk kalkyl forutsitter att saval
miljoeffekter som trafikolyckor, tidsatging,
bekvamlighet m. m. preciseras och viarderas,
vilket ar forenat med betydande svarighe-
ter, se kapitel 8. Aven om dessa svarigheter
begrinsar mojligheterna att genomféra en
sddan kalkyl bor en systematisk genomgang
och sammanvégning av alla forutsebara kon-
sekvenser av olika alternativ genomforas.

Som exempel pa ett forsok till ekonomisk
jimforelse av alternativa fordelningar mel-
lan individuell och kollektiv trafik vid resor
till och frdn centrum i en tdtort kan nam-
nas en berikning ingdende i en utredning
med forslag till trafikledsplan for Orebro
19631 Dir har bl.a. undersokts hur stor
del av resorna med individuella trafikmedel
som i extremfall kan tdnkas bli overflyttade
till kollektiva trafikmedel och de miljomas-
siga effekter samt #ndringar av trafikan-
laggningarnas storlek och trafikanternas
kostnader som detta skulle kunna medféra.

Med hjilp av en utvidgad kalkyl av den-
na typ borde alternativa utformningar av
titorter, bebyggelse och trafiksystem kunna
provas for varierande antaganden om fram-
tida virdering av restid, bekvamlighet, miljo
m. m. Dirigenom borde ett béttre underlag
kunna erhéllas for beslut i viktiga sam-
hillsfrigor och en efterstrivad, mer inte-
grerad samhillsplanering underlittas.

1 Trafikledsplan fér Orebro. AB Vattenbygg-
nadsbyrén, Goteborg 1963 (stencil).
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5 Prognoser och trafikundersokningar

5.1 Prognoser
5.1.1 Inledning

Prognoser som skall utgéra underlag for den
fysiska planeringen bor syfta till att forut-
siga framtida utveckling av t.ex. befolk-
ning, naringsliv, trafik och dess konsekven-
ser for samhillsbyggandet. Tillsammans
med formulerade mal for samhillsplanering-
en skall prognoserna anvindas fOor upprit-
tande av langsiktiga planer for markens nytt-
jande for olika dndamél och utarbetande av
handlingsprogram fo6r planernas genom-
forande. Prognoser dver utvecklingen av na-
ringsliv och befolkning maste som regel avse
storre omraden, som bildar ekonomiskt och
geografiskt sett sammanhorande enheter,
t. ex. kommunblock eller A-regioner, med
flera titorter av varierande storlek. Trafik-
prognoser utarbetas ofta for enskilda tétor-
ter eller titortsdelar. For att kunna prognos-
tisera trafikutvecklingen pa viktigare leder
eller Gver vissa snitt i en titort krivs dock
som regel uppgift om niringslivs- och be-
folkningsutvecklingen inom ett storre omra-
de dn sjdlva titorten eller titortsdelen.

Vid upprittande av séavil langtidsprogno-
ser som mer kortsiktiga bedomningar, bor
en inventering ske av Overgripande planer
(riks- och regionplaner) och prognosbedém-
ningar.

Prognosernas anvindning bestimmer gi-
vetvis i forsta hand vilken tidsperiod de skall
omfatta. En tidsméssig Overensstimmelse
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bor efterstravas vid olika prognosarbeten
inom samma region. I en ekonomisk kalkyl
ar det i de flesta fall tillrackligt med en kal-
kylperiod pa ca 20—30 ar, eftersom diskon-
teringseffekten medfor att inverkan av kost-
nader och nyttoeffekter lingre fram i tiden
ar obetydlig (jfr kapitel 8). Vid fysisk plane-
ring foreligger ofta 6nskemdl om att kunna
overblicka dnnu ldngre tidsperioder for att
hiansyn skall kunna tas till tinkbara foljd-
verkningar for miljobildning, behov av
markreservat, m. m. Det dr emellertid knap-
past realistiskt att arbeta med prognoser for
en lingre period dn 20-30 &ar. Bristen pa
prognoser som stricker sig Over lingre pe-
rioder och osidkerheten i eventuellt forefint-
liga prognoser for langre tid an 20-30 ar
kan dock atminstone till viss del kompen-
seras i planeringen genom att planerna ges
en tillrdacklig grad av flexibilitet. I en Over-
siktsplan av typ region- eller trafikplan kom-
mer detta till uttryck genom att man ger
utrymme for lingre fram i tiden tdnkbara
alternativa utvecklingsmdjligheter samt in-
kluderar reservat for sidana anldggningar,
som kan bli aktuella att bygga forst i slutet
av planperioden.

Savil 1ang- som kortsiktiga bedomningar
av utvecklingen bor ske med beaktande av
de planperioder som tillimpas for olika
andamél. Inom ramen for de Oversiktspla-
ner som i fysisk planering upprittas for en
20—30 Aarsperiod arbetar exempelvis vig-
verket med behovsplaner, som baseras pa
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inventerade regionala behov tickande en
tidsperiod pa ca 15 ar. Behovsplanerna av-
staims med hidnsyn till langsiktiga malsatt-
ningar i riksplaneringen. Direfter utarbetas
en resursanpassad langtidsplan for ca 10 ar
dir projekten rangordnats. Med denna plan
som underlag utarbetas slutligen fordelnings-
plan, for bidrag till byggande pa det statsbi-
dragsberittigade vidg- och gatundtet i std-
der och samhillen som dr viaghallare och
flerarsplaner for det statliga vidg- och gatu-
nitet. Planerna avser fem ar och fdrnyas
vart tredje ar. I kommunal planering bor lik-
nande planeringssystem och tidsavgréns-
ningar efterstrivas, sa att samordningen
mellan olika sektorer och nivéer i samhills-
byggandet underléttas.

5.1.2 Niringsliv, befolkning och tatortstill-
vaxt

Niringsliv och befolkning

Man har hittills inte lyckats fi nagra for
den fysiska planeringen tillampbara regio-
nalekonomiska modeller for naringslivsprog-
noser. Graden av osikerhet i sidana bedom-
ningar eller prognoser skulle dock kunna
minskas genom

a) ett forbattrat dataunderlag i form av
en samordnad statistisk information inom
olika sektorer och branscher pd nationella
och regionala nivaer.

b) storre beredvillighet fran statsmakter-
nas sida att formulera och offentliggdra
langsiktiga sociala och ndringspolitiska maél
pa arbetsmarknadspolitikens, lokaliserings-
politikens och trafikpolitikens omraden.

c) att infora funktionella regionala om-
radesindelningar av landet si att man i re-
gioner med likartade néringsgeografiska
och demografiska forutsdttningar kan sam-
ordna konsekventa atgirder i syfte att upp-
nad mal enligt b).

d) att utarbeta och kontinuerligt folja upp
riksplaner betriffande transportnit, kraft-
forsorjning samt markreservat for vissa in-
dustrindringar, naturskydd och friluftsliv i
anslutning till b) och c).

Under 1960-talet har den ekonomiska
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langtidsplaneringen fér samordnade investe-
ringsprogram inom olika sektorer alltmer ut-
vecklats. Genom Lénsplanering 1967 (se
SOU 1969: 27) har forutsédttningar skapats
for mer samordnade regionalpolitiska mal-
sattningar pé olika planeringsnivaer (riks-,
lins- och kommunblocksnivad). Det informa-
tionsunderlag och redovisningssystem som
hir skapats kommer att underldtta jamforel-
ser mellan olika lan och kommunblock.

I arbetet med den fysiska riksplaneringen
har framtagits ett preliminért faktamaterial,
som i en fortsatt bearbetning kommer att
redovisa mal och medel samt vissa metod-
studier for en framtida kontinuerligt bedri-
ven riksplanering." En kommande s. k. riks-
plan kommer i huvudsak att ge rekommen-
dationer och informationer om omfattningen
och beskaffenheten av de markarealer som
kan erfordras for olika behov. I sarskilda
fall kommer denna plan dven att avgrinsa
enstaka markomriden av betydelse for ex-
empelvis ndringsliv samt tillgdngar av riks-
betydelse for exempelvis rekreation samt
vetenskapliga och kulturella verksambheter.

Ovanniamnda utredningar och en samord-
ning dem emellan kommer att ge ett sta-
bilare underlag for att utveckla metodiken
inom den regional-ekonomiska analysen och
dirmed underldtta lokaliserings- och trafik-
planeringen pa regional niva.

Niringslivsprognoser har férutom trend-
och analogibedomningar hittills framst ba-
serats pa varianter av s. k. basteorimetod
(multiplikatormetod) och input—output-ana-
lys, den senare dock endast delvis tillimpad
for vara storstadsomrdden i samband med
1965 ars langtidsutredning. Basteorin har
dven tillimpats i Oversiktsprognoser i sam-
band med Linsplanering 1967. I USA har
input—output-analysen blivit féremal for
omfattande studier under 1950- och 1960-
talen och tillimpats i bl. a. Chicagos region-
och trafikplan 1960.2

Hir omndmnda metoder har tidigare kén-

1 Fysisk riksplanering. Materialredovisning
juni 1969. Hifte 1 och 2. Stencil K 1969: 13.
Kommunikationsdepartementet.

2 Hock I, Forecasting Economic Activity for

the Chicago Region Final Report, Chicago Area
Transportation Study (CATS) 1960.
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netecknats av vissa svagheter i analyser av
strukturforandringar, t. ex. den obalans som
siarskilt for regioner med stark expansivitet
kidnnetecknar utvecklingen i friga om efter-
frageoverskott pa arbetskraft och kapital.
Aven for regioner med stagnerande utveck-
ling krévs i prognosstadiet att efterfrage- och
produktionsstrukturen analyseras med beak-
tande av hithorande effekter. I tidigare till-
lampningar har man ofta forutsatt en balan-
serad arbets- och kapitalmarknad utan att
alternativa hypotetiska beslut eller ens forut-
sdgbara politiska malsdttningar inordnats i
prognosmodellen.

De fragestillningar som framst krdver
uppmirksamhet i framtidsbedomningar for
regional utveckling dr de Omsesidiga effek-
terna inom olika sektorer av den ekonomis-
ka tillvaxten. Produktionsforutsattningarna
bor analyseras med héansyn till utvecklings-
trender inom olika branscher betraffande
odelbarhet, skalekonomi samt komplemen-
taritet.! Det dr dven av stor vikt att studera
differentieringsgraden inom olika regioner
vilken i hog grad péaverkar exempelvis sys-
selsdttningen for kvinnlig arbetskraft samt
flyttningstendenser mellan olika omraden.

Utvecklingen efter andra varldskriget har
kdnnetecknats av en 0kning av servicetjans-
ter, offentlig investeringsverksamhet och ett
intensifierat bostadsbyggande. Aven dessa
fragor kriaver 6kad uppmarksamhet i den re-
gionala analysen som tidigare frimst kon-
centrerats till industrins utvecklingsproblem.
Samtliga dessa faktorer kan ge bestimda an-
visningar for Oversiktliga bedomningar av
lamplig lokalisering, eller kanske vanligare,
ge underlag for att utesluta lokaliserings-
alternativ.

Ett exempel pa en mer flexibel och poli-
cyinriktad variant av input—output-analys
for ett geografiskt begrinsat omrade utgor en
amerikansk studie.2 I denna har inarbetats
centrala besluts- och mélvariabler betraffan-
de inkomstfordelning, fordelning mellan oli-
ka niringslivssektorer, arbetskraft m.m.
Jimfort med ovannidmnda input—output-
modell av traditionell typ erhalles med en sa-
dan »prognos- och beslutsmodell» en Over-
siktlig konsekvensbeskrivning av bl. a. ar-
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betskraftsbehov och tdnkbara ekonomiska
effekter.

Inom generalplaneberedningen i Stock-
holm har i samband med Jirvafiltsplane-
ringen vissa generella princip- och metod-
fragor tagits upp betriffande ekonomiska
prognoser.3

Den ekonomiska modell som kommer att
anvandas som underlag for Oversiktlig pla-
nering i stockholmsomradet tar till sin ut-
gangspunkt en arbetsmarknadsanalys av re-
gionen. I en fOrsta etapp studeras efter-
frage/utbudssammanhangen och deras in-
verkan pa befolkningsutveckling, forvarvs-
verksamhet m. m. I en andra etapp skall
vissa balansproblem analyseras under olika
antagna utvecklingsforlopp och med hjilp
darav fa fram konsekvenser av tidnkbara
alternativa malsdttningar. Regionalekono-
miska prognoser av sa preciserad typ kan
knappast innefatta langre tidsperioder @n 10
ar vilket ocksa fOrutsitts i ovannamnda ar-
bete. For langre tidsperioder bor man ar-
beta med s.k. konsistensprovade utveck-
lingsstrategier baserade pa bl. a. betingade
sannolikhetssamband for tinkbara utveck-
lingsforlopp.

I den fysiska planeringen bor som tidigare
papekats lidngre planperioder @n 10 ar ef-
terstravas. En ldmplig metodik bor vara att
utgd fran alternativa hypoteser for den eko-
nomiska utvecklingen under forslagsvis en
20-30 érsperiod varvid den forsta tio-drspe-
rioden dgnas en mer ingdende analys av det
slag som skisserats ovan. I Frankrike har ett
liknande arbetssitt redan formaliserats. Detta
forutsitter en kontinuerlig uppfoljning och
omarbetning av prognoserna i takt med ut-
vecklingen. De metoder som ovan summa-
riskt berorts pekar mot att naringslivsprog-
noserna inom en snar framtid bidttre bor
kunna samordnas med den fysiska plane-
ringen.

1 Anderson Ake E, Metodproblem vid region-
planering. Plan nr 6, 1967.

2 Artle R, Planning & Growth. A Simple
Model of an Island Economy. Stencilrapport.
Univ. of California, Berkely 1965.

3 Andersson Ake m. fl., En inomregional lokali-
seringsstudie, Stockholms stads generalplanear-

bete. Meddelande nr 6. (Preliminér stencil okto-
ber 1969).

187



Tdtortstillvaxt

Sedan slutet av 1950-talet har sirskilda till-
vaxtmodeller for tatorter utvecklats for ana-
lys av néringsliv, verksamheters lokalisering
och berdkning av forflyttningsbehov.t De
flesta teorier som hittills framkommit forut-
sdtter att vissa beteende- eller efterfrage-
monster kommer att vara relativt enhetliga
under prognosperioden, medan andra forut-
sdtts variera.

De erfarenheter som hittills gjorts kan be-
traktas som ansatser till mer generella be-
skrivningar av sociala och ekonomiska sy-
stem. Prognosmetoderna &r i stort sett be-
gransade till forutsdgelser om forflyttnings-
behov och lokaliseringstendenser hos olika
inkomstgrupper inom befolkningen. Man ef-
terstriavar dock ytterligare teoribildning bl. a.
for sociologiska forandringar. Dessutom &r
det Onskvért att en mer preciserad miljo-
virdering och behovskriterier for social ser-
vice erhalls. Detta har under senare delen
av 1960-talet alltmer borjat uppmérksam-
mas.?

Genom att utveckla sadana prognosmo-
deller kan en mer systematisk analys av ur-
baniseringsprocessen underlittas. I detta in-
nefattas mojligheterna att fi en forbattrad
overblick over vilka faktorer som i hogre
grad dn andra paverkar utvecklingen samt
att klarldgga erforderligt databehov for att
kunna utveckla teorier for stindigt forin-
derliga utvecklingsforlopp. En tredje fordel
av mer allmingiltig karaktar ar, att utveck-
lingen av teorier for tétortstillviixt kan ge led-
triddar och inrikta samhillsvetenskaplig och
teknisk forskning pd siddana problemkom-
plex som kriver sirskild uppmirksamhet
vid en fortsatt social och ekonomisk utveck-
ling,

Det ar f. n. svart att bedoma i vilken ut-
strackning hittills utvecklade amerikanska
metoder kan tillimpas pa svenska forhal-
landen. Eftersom dessa metoder baseras pa
mer marknadsstyrda forhallanden betréaffan-
de markkonsumtion an i Sverige torde de
dock inte utan vidare kunna tillimpas pa
svenska forhéllanden.

I Sverige har fr.o.m. ar 1966 ett om-
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fattande forskningsprojekt igéngsatts for att
studera olika problem vid den svenska ur-
baniseringsprocessen.? Ett annat exempel ar
en studie utford for ett omrade i Goteborg
dir man utvecklat en simuleringsmodell for
att tidsmadssigt beskriva bebyggelseexpansio-
nen sedan man genomfort en klassificering
av bebyggbar ramark med hinsyn till ex-
ploateringskostnader.# Ovanndmnda studier
ger anvisningar om mdjligheterna att utveck-
la mer analytiska metoder i tdtortsplanering-
en dven for svenska forhallanden.

5.1.3 Trafik

Principer for trafikmodellernas uppbyggnad

En forflyttning ar primért bestimd dels av
nagon form av behov, som uppstdr i alst-
ringsomradet och som endast eller littast
kan tillgodoses utanfér omradet ifraga dels
av nagot troskelvirde pa ett resmotstand,
som avgor om forflyttningen kommer till
stand eller inte. I alstrings- eller generitets-
momentet bestdms antalet forflyttningar,
som alstras i ett visst omrade. Den rumsliga
fordelningen av forflyttningarna péaverkas
dels av attraktionen i olika malpunkter, dels
av motstandet mot forflyttningen. Attraktio-
nen bestdms t. ex. av utbudet av varor och
tjanster och mojligheten att tillgodose andra
behov, sasom arbete, forstroelse m. m.

I teorier for bestamning av forflyttningar
i trafikmodeller forutsitts i allmédnhet att tra-
fikanterna soker minimera uppoffringar i

1 Urban Development Models. Highway
Research Board, Special Report 97, 1967 sid. S.

2 Se t. ex. Isard W and others. On the Linkage
of Socio-Economic and Ecologic Systems.
Papers. Regional Science Ass. Volume 21, 1968.

3 Urbaniseringsprocessen, gemensam rapport-
serie fran landets institutioner fér kulturgeografi
och ekonomisk geografi. Under tiden januari
1967—februari 1969 har 25 rapporter utgivits av
vilka ett flertal behandlar problemrérande bl.a.
kontaktfloden, spridning och koncentrations-
tendenser for olika verksamheter, rumslig orga-
nisation, markanviandning, urbaniseringszoner
m. m.

¢ Malm R, Wirneryd O. Urban Growth and
Barrier Effects. Proceedings on the First Scandi-
navian-Polish Regional Science Seminar, War-
szawa 1967. Sammanfattning redovisad i Plan,

nr. 5, 1968. Jfr 4ven Godlund S, Wérneryd O,
Tillimpade studier av urbaniseringsprocessen.
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tid, tillryggalagd vag, kostnader, anstring-
ning etc. I en tdtort kommer ofta alstrings-
och attraktionspunkterna for forflyttningar-
na att ligga tatt och paverka varandra pa ett
sdtt som dr svart att beskriva, vilket forsva-
rar en analys av forflyttningsbehoven. I hog-
re grad dn pad landsbygden paverkas varje
forflyttning av andra forflyttningar inom
omradets trafiksystem vilket skapar problem
att berdkningsmaissigt fordela trafikflodena,
sarskilt vid triangsel.

De flesta modeller inom trafiktekniken
bygger pa varianter av den s. k. gravitations-
modellen, som baseras pa antagandet att re-
sor som alstras i ett visst omrade attraheras
till andra omraden och att denna attraktion
vixer med t.ex. invanarantalet eller an-
talet sysselsatta i det attraherande omradet
och avtar med avstandet till omrédet ifriga.t
Sannolikt paverkas samspelet mellan olika
verksamheter och uppkomna trafikbehov av
ett flertal andra faktorer, som dnnu inte till-
rackligt kunnat analyseras. Komplementir-
och supplementirsamband? i detaljhandel
samt specialisering av verksamheter ir ex-
empel pa detta.s 4 Storre krav pa differentie-
rade samband kraver dock hogre insatser i
insamlandet av grunddata och det ir f.n.
svart att avgora hur mycket prognosens kva-
litet stiger vid 6kad differentiering.

I prognosberdkningen sker justering av sa-
dana faktorer (parametrar) som forutsitts
variera med tiden, t.ex. biltithet och res-
monster. Andra parametrars tidsmissiga
sammanhang och utveckling dr mindre kin-
da och man far dirvid som regel forutsitta
att i stort sett likartade betingelser kommer
att rada som for narvarande.

En trafikprognos innehéller fyra olika be-
rakningsfaser: a) berikning av framtida tra-
fikalstring b) fordelning av trafik mellan
omraden c) fordelning av trafik pd trafik-
medel samt d) fordelning av trafik pa trafik-
leder.

Forflyttningar och forflyttningssamband

Ett flertal begrepp, ofta med olika innebord,
anviands for att beskriva personforflytt-
ningar, t. ex. forflyttning, resa och tur. Med
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begreppet resa avses i vissa fall en forflytt-
ning mellan tvd punkter och i andra fall en
kedja av forflyttningar, ofta med avsiktliga
uppehall i vissa punkter. Ett forslag till in-
delning dr att definiera en forflyttning som
den hindelse, dd en person eller vara ror
sig mellan tva punkter dar avsiktliga uppe-
hall sker.5

I amerikansk litteratur klassificeras ofta
forflyttningar med utgéngspunkt fran start-

1 QOvergaard R, Traffic Estimation in Urban
Transportation Planning. Acta Polytecnica Scan-
dinavica, 1966.

2 Dessa begrepp definieras i kapitel 2, avsnitt
i3y

3 Dacey M F: The geometry of Central Place
Theory, Geografiska Annaler, Vol 47, serie B,
1965.

4 Olsson G: Teori, modell och planering. Kul-
turgeografiska Institutionen, Goteborgs Univer-
sitet, 1967.

5 Andra uppehall kan férorsakas av t.ex. trafik-
regleringsatgirder eller byte mellan trafikmedel
och betraktas ej som avsiktliga. Varje enskild
forflyttning kan darfor sdgas ingd i en serie av
forflyttningar som rumsligt och tidsméssigt har
samhorighet. Till dessa punkter, baser, dterkom-
mer forflyttningar mer eller mindre regelméssigt
t. ex. bostad, arbetsplats. Ovriga punkter utgors
av besokspunkter dit forflyttningar sker mindre
regelbundet eller endast vid enstaka tillfallen.
For samma person eller vara finns vanligen flera
baspunkter som kan indelas i primir, sekundér
bas etc. allt efter deras betydelse for ovriga for-
flyttningar samt 6vriga bas- och besckspunkters
lagen. Den serie forflyttningar som sker mellan
tva uppehall i baspunkt(er) betecknas forflytt-
ningskedja. En forflyttningskedja som endast
innehéller en baspunkt benimns enkel och §vriga
sammansatta. Forflyttningskedjorna kan i sin tur
indelas efter vissa ofta féorekommande kombina-
tioner av bas- och besékspunktert.ex. hem/arbete/
hem, hem/besdk/hem, hem/arbete/inkop/hem etc.
Fordelen med detta forfarande ér bl. a. att man
har storre mojligheter att fa fram samband ifor-
flyttningsmonstrets uppbyggnad exempelvis be-
triffande faktorer som bestimmer dndamals- och
avstandsgrupper. (Se vidare Nordgvist S, m. fl.,
Studier i Generetik, Lunds Tekn. Hogskola, 1966)
Ett annat sdtt att klassificera resor dr att lata
genererad trafik innefatta foljande tre restyper;
alla forflyttningar till och fran egen bostad,for-
flyttningar till och fran egen arbetsplats nir andra
dndpunkten dr besok samt forflyttningar fran
besok ndr malet d4r annat besok. Attraherad trafik
utgors av forflyttningar till och fréan egen arbets-
plats nédr andra dndpunkten ar egen bostad, for-
flyttningar till och frdn besok ndr andra énd-
punkten 4r egen bostad eller egen arbetsplats
samt forflyttningar till besok nar utgdngspunk-
ten dr annat besok (Se vidare Frejrud B, Sylvén
E, Trafikprognoser kap. 6. Gatan, Handbok ;
Gatubyggnad, Stockholm 1969).
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eller malpunkten. Ett annat forfarande ir
att indela forflyttningarna efter deras hu-
vudidndamél. Vid jimforelser av olika pro-
gnosmetoders resultat betraffande forflytt-
ningssamband bor man diarfér noggrant be-
akta eventuella skillnader i definitioner av
resor. For trafikplanering och forskning vore
det Onskvart att man kunde tillimpa mer
enhetliga definitioner och enheter och dér-
igenom underldtta analys och jimforelser av
material frén olika undersokningar.

Ovannimnda svenska ansatser till en for-
bittrad beskrivning och analys av resmonst-
ret bor kunna utvecklas for att ge storre
precision i prognosarbeten. Sarskilt angeldget
ar att fa klarlagt vilka samband som rader
mellan forflyttningskedjor, markanvdandning
och olika befolkningskaraktiristika. Be-
hovet harav har under 1960-talet i allt hogre
grad uppmarksammats av sociologer och
andra samhillsforskare.! Tillgang till sadana
data skulle underldtta en mer intringande
analys av individernas forflyttningsmonster
och av resekonsumtionen i samhaéllet.

I stadsplaneringen &r man intresserad av
att intill varandra gruppera sddana verk-
samheter som har samhdorighet for att dar-
med uppna bdsta mojliga tillganglighet for
besokaren. Som hjalpmedel for att utrona
detta bor man klarldgga forflyttningskedjor-
nas uppbyggnad.®®

Eftersom de enskilda forflyttningarna ofta
ar inbordes beroende ar det Onskvirt att fa
en forbidttrad analys av forflyttningskedjor-
nas uppbyggnad innefattande samtliga for-
flyttningssiatt dvs. bade till fots och med
olika trafikmedel. I ett sddant arbete bor
aven en andamadlsenlig indelning av olika
maltyper genomforas.*®

Med s. k. Markov-teori kan p& varandra
foljande forflyttningar inom ett visst omrade
beriknas med sannolikhetsmetoder. Man
kan dirvid bl. a. uttrycka sannolikheten for
att en forflyttning for ett visst dndamal
kommer att efterfoljas av en forflyttning
for ett annat andamal. 6 7 8 Denna metod sy-
nes nirmare bora studeras for svenska for-
hallanden.
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Trafikalstring och forflyttningsfrekvens

Ett flertal faktorer paverkar trafikalstringen
(generiteten) och forflyttningsfrekvensen.?
Foljande bestamningsfaktorer anses framst
paverka alstringen av bilforflyttningar nam-
ligen hushallsmedlemmarnas eller bildgarnas
inkomst och éalder, resmalets tillgdnglighet
(som frimst bestdms av trafiksystemets kva-
litet, t. ex. tillgdng till kollektiv trafikservice
och tillgdng pé bilplatser) samt biltdtheten.
Svérigheter foreligger att exakt ange var-
je sddan faktors inverkan pa generiteten
eftersom manga av dem varierar samtidigt,

1 Walldén M, Aktivitetsfilt. Den geografiska
fordelningen av aktiviteter utanfor bostaden. Lit-
teratur och metodstudier. Rapport del 1, nr
41/68. Statens Institut fér Byggnadsforskning.

2 Person L, Kunderna i Villingby, Undersok-
ning om verksamheten i Véllingby centrum och
kopvanorna hos invdnarna i omgivande bostads-
omraden. Stadskollegiets utlitanden och memo-
rial nr 86, 1959, Stockholm samt samme for-
fattare, Konsumentbeteende och detaljhandels-
lokalisering, Ekonomiska forskningsinstitutet vid
Handelshdgskolan, Stockholm, (stencil under
bearbetning 1969)

3 Nordqvist S m. fl. Studier i Generetik, Lunds
Tekniska Hogskola, 1966.

4 Westelius O. Vad styr detaljhandelskopen i
en titort — tankegdngar och hypoteser foranled-
da av analysen av Uppsalaundersokningen 1965.
Stencil 1.6.1967 AB Niringslivets Planinstitut,
Sthim.

5 Westelius O. Trafikrorelsers sammansatt-
ning — en undersdkning i Uppsala 1965. Rap-
port 29/68, Statens Institut for Byggnadsforsk-
ning.

6 Marble D F, A Simple Markovian Model of
Trip Structures in a Metropolitan Region. Papers,
Regional Science Association. 1963.

7 Marble D F. Two Computer Programs for the
Analysis of Simple Markov Chains (Regional
Science Research Institute Discussion, Paper
no 6, 1964).

8 Horton F, Wagner W, A Markovian Analysis
of Urban Travel Behaviorpattern Response by
Socio-Economic—-Occupational Groups. High-
way Research Record 283, 1969.

9 Som matt pa trafikalstring anges antalet
alstrade forflyttningar per tidsenhet (dygn) satt i
relation till karakteristisk enhet. Ett flertal en-
heter nyttjas, t.ex. antal forflyttningar per boende,
per lokalyta, per registrerad bil. For olika anlidgg-
ningar, t. €x. sjukhus, hotell och samlingslokaler,
kan alstringen anges i relation till antal vard-
platser, bdddar eller sittplatser inom lokalen
ifriga. Trafikalstringen kan uttryckas antingen i
generitet for bilresor eller avse totala antalet
alstrade forflyttningar per karakteristisk enhet.
Forflyttningsfrekvens anger antalet genererade
och attraherade forflyttningar. (Jfr Nordqgvist S
m. fl. 1966).
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Figur 5:1. Sambandet mellan hushéllsstorlek
och hushallets bilinnehav samt antalet forflytt-

ningar per hushall och dygn fran bostaden en-
ligt Oi W & Schuldiner P, 1962.

t. ex. biltdthet, inkomstnivda och exploate-
ringsgrad. Svenska och amerikanska under-
sokningar har exempelvis visat, att tidigare
gjorda antaganden om generitetens beroen-
de av avstandet till tdtortscentrum inte ir
allméngiltiga.

Inverkan av bilinnehav och hushéllsstor-
lek pa forflyttningsfrekvensen (varmed hir
avses antalet forflyttningar frin hemmet
med bil eller kollektiva fardmedel) har ana-
lyserats med hjélp av material frn en res-
vaneundersokning i Modesto, USA (figur
5: 1). De vertikala avstdnden mellan kurvor-
na visar 6kningen av antalet resor vid okat
bilinnehav.* Figur 5: 2 visar hur antalet fér-
flyttningar per hushéll och dygn ¢kar vid ett
Okat bilinnehav upp till ca 3 bilar per hus-
héll. Figur 5:3 visar hur besdks- och re-

10i, W & Schuldiner, P. An Analysis of Urban
Travel Demands, Northwestern University Press

1962. Grundmaterial frin Modesto (1956) och
fran Detroit (1955)
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Figur 5:2. Sambandet mellan bilinnehav per
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Figur 5: 3. Sambandet mellan hushallsinkomst
och antalet besoks- och rekreationsresor per
hushall och dygn enligt Oi W & Schuldiner P,
1962.

kreationsresorna 6kar med 6kad medianin-
komst,

I Orebro och Gévle har bilgeneritetens
variationer mellan olika delomriden stude-
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rats.! Bilgeneriteten har déar satts i relation
till omradenas fagelvigsavstand till funktio-
nellt centrum. I Orebromaterialet fann man
ett signifikant samband mellan detta avstand
och stigande personbilsgeneritet, men sa var
inte fallet i Gdvle. Orsaken till detta anses
vara, att Gavle har vissa dldre perifera tit-
ortsbildningar och att stadens funktionella
centrum darfor inte lika entydigt kan anges.

I en analys av personbilsgeneriteten har
material bearbetats fran undersokningar i 17
orter i sodra och mellersta Sverige, niam-
ligen Givle, Uppsala, Arvika, Alingsas,
Uddevalla, Stromstad, Malmo, Falsterbo-
nidset, Ystad, Eslov, HOgands jimte sju
mindre titorter i Skine.2 Forutom i Givle
(1960) samt Arvika, Stromstad och Udde-
valla (1962) utfordes undersdkningarna un-
der perioden 1964—1966. Det genomsnitt-
liga antalet personbilsforflyttningar per per-
sonbil uppgick enligt undersokningarna till
5,34. Detta virde som betriffande storleks-
ordning Overensstimmer med amerikanska
virden har varit gillande under ett flertal ar,
dvs. vid varierande biltithet. I Oversiktlig
trafikplanering synes darfor tills vidare en
bilgeneritet pd ca 5—6 personbilsforflytt-
ningar per bil och dygn kunna anvindas
med forbehdll for lokala forhéallanden, sér-
skilt i storre tétorter.

For lastbilar varierar generiteten mycket
kraftigt mellan olika branscher.2 Angivet
som medelviarde for en hel titort, brukar
den uppga till cirka 10—15 bilforflyttningar
per registrerad bil och dygn. For taxibilar
har man i Gévle ar 1960 och Orebro ar 1957
erhallit varden pa 77 resp. 52 bilforflytt-
ningar per registrerad bil och dygn.

Biltithet och drliga korlangder

Enligt 1965 é&rs léngtidsutredning kan for
landet i sin helhet den genomsnittliga person-
biltitheten komma att uppga till 600—650
bilar per 1000 inv. omkring ar 2000.3 Av
1960 éars folkridkning framgar dock att rela-
tivt stora regionala avvikelser kan foreligga.
I Sverige, liksom i USA, dr exempelvis bil-
titheten genomsnittligt ldgre i storstdderna
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Tabell 5: 1. Biltdatheten i svenska stidder den
1 november 1960 enligt folkrikningen 1960

Antal privata

personbilagare
Stédder ordnade efter per 1 000
storleksklass, antal invanare invénare

> 800 000 (Stockholm) 109
400 000—800 000 (Goteborg) 111

100 000—400 000 (Malmd) 120
50 000—100 000 133
25 000—50 000 136

< 25000 133

Anm. 1 folkrikningen &r 1965 har uppgifter be-
triffande bilinnehav ej upptagits.

4n i ovriga delar av landet (jfr tabell 5: 1).
Socioekonomiska faktorer, tillgang pa bil-
platser, trafiksystemets framkomlighetsstan-
dard och den kollektiva trafikens serviceni-
va péverkar biltdtheten.

Inom generalplaneavdelningen i Gote-
borg har man undersokt variationen i bil-
innehav mellan stadsdelar av olika alder.4
Undersokningen innefattade endast omraden
didr mer dn 75 % av bebyggelsen tillhorde
samma &ldersklass. Man fann att ckad bil-
tithet korresponderade med minskad bo-
endetédthet och édlder pa bebyggelsen. I den
ildre bebyggelsen i innerstaden var biltét-
heten sdledes lagre dn 0,20 personbilar per
lagenhet och Oversteg i ytteromradenas ny-
bebyggelse 0,50 personbilar per ldgenhet.
Det genomsnittliga vardet for hela staden
var 0,33 personbilar per ligenhet.

En statistisk undersokning av biltdthetens
variation har utférts med hjilp av material
fran Orebro (1957), Givle (1960) och Lund
(1965).1

For de tva forstnamnda stdderna har ma-
terial fran trafikundersokningar anvints me-
dan man i Lund vid omrédesindelningen
aven kunnat ta hinsyn till olika typer av
bebyggelse. Undersokningen visade att det
forelag relativt stora variationer i biltdthet

1 Nordgqvist, S m. fl. 1966.

2 Data fran trafikundersokningar, Vattenbygg-
nadsbyran, 1967.

3 Trafikutveckling och trafikinvesteringar,
SOU 1966: 69 (sid. 152).

4 Uppgifter frin Goteborgs Generalplaneav-
delning, 1966.
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mellan omraden med likartad bebyggelse-
struktur och alder. Materialet frin Lund
pekar inte heller mot att det sker nigon ut-
jamning med tiden.

Man bor dven i framtiden rikna med en
genomsnittligt ldgre biltdthet i vara storsta
tiatorter dn i Ovriga tdtorter och pa lands-
bygden vilket bor observeras i planeringen.

Betriffande genomsnittlig drlig korlingd
visar hittilisvarande erfarenheter att denna
for personbilar varit relativt konstant fran
ar till &r. Den har i genomsnitt for hela
landet under senare ar uppgatt till 1 300—
1 400 mil for personbilar och ca 2 400 mil
for lastbilar. Nagon uppdelning av den &r-
liga korstrackan pa forflyttningar inom tit-
orter resp. i glesbygd finns veterligen ej.

I Norge uppgick personbilarnas genom-
snittliga korldngd till 1 200 mil (1963) som
ocksd bedoms gilla fram till borjan pa 1970-
talet.! I Tyskland var motsvarande siffra
1700 mil (1966) medan man i Frankrike
har en betydligt ldgre korlingd for personbi-
larna med 950 mil (1963) och 1 050 mil
(1967).t I USA har den arliga korlingden
for personbilar varit oférindrad eller svagt
stigande under de senaste 15 aren. Under
1960-talet har den uppgétt till 1487 mil
(1963) och 1529 mil (1966), dvs. cirka
1 500 mil per ar. I Kalifornien i USA dar
biltdtheten 4r hog rdknar man endast med
en svag Okning av den Aarliga korstrickan
enligt foljande siffror: 1962 (1 510 mil),
1975 (1 540 mil) och 1990 (1 560 mil).2

For svenska forhallanden torde man for
personbilar kunna ridkna med en utveckling
liknande den amerikanska, dvs. en oforiand-
rad eller svagt okad korlingd i forhillande
till hittillsvarande vidrden pd 1 300—1 400
mil per ar. Den genomsnittliga korstrickan
for lastbilar torde dven i fortsdttningen kom-
ma att oka, bl. a. till £61jd av en viss fortsatt
forskjutning mot storre fordonsstorlekar.
Som regel giller ndmligen att den &rliga
korlingden okar med lastbilsstorleken.3

Fordelning mellan omrdden

I de flesta trafikmodeller sbker man som ti-
digare ndmnts uttrycka den attraherande
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kraften som en funktion av omradets inre
egenskaper t. ex. antal inkopsstillen, arbets-
tillfdllen samt egenskaper hos vigen dit fran
olika genererande omrdden. Kinsligheten
for avstand &r ligre for lasta resor (arbets-,
skolresor etc.) d4n for andra dndamal. Denna
kan analytiskt uttryckas med en s. k. mot-
standsfunktion, som #r undersokt fér olika
typer av person- och lastbilsforflyttningar
och varierar for olika drendetyper och av-
standsklasser.4 5

Férdelning pa trafikmedel

Resornas fordelning pé olika trafikmedel har
varit foremal for atskilliga studier och teori-
bildningar. Foljande faktorer kan anses vara
bestimmande for val av firdmedel: res-
hastighet, terminaltid (spilltid), bekvimlig-
het och pris. Varje faktor har for olika tra-
fikantgrupper olika vikt och varierar #ven
for savil resindamaél som fér den tidpunkt
som resan foretas. Trafikanternas val av tra-
fikmedel bestdms dels av mdjligheterna att
vélja mellan alternativa firdmedel dels av
trafiksystemets standard samt dels av trafi-
kantens viardering av ovanndmnda faktorer.

De senaste arens erfarenheter visar att
bekvimlighetsfaktorn av trafikanterna ges
allt storre betydelse vilket medfér, att bi-
lens attraktivitet okar dven om dess nytt-
jande sirskilt i storre stider ménga ginger
kan innebdra »uppoffringar» i form av for-
drojningar i bilkder m. m. Amerikanska un-
dersdkningar har visat att sinkta biljett-
priser och hogre turtithet for kollektiva tra-
fikmedel endast obetydligt péverkat res-

! World Road Statistics, International Road
Federation, Geneve 1967.

? Highway needs study. Prognos utarbetad i
Department of Public Works, Kalifornien i sam-
arbete med Bureau of Public Roads, Washington
D.C. 1964.

3 Lastbilar och lastbilstrafik, m. m. Redogorelse
for statistiska undersokningar angivna av Bil-
skatteutredningen, Finansdepartementet 1969:1.

4 Nordqvist S, m. fl. 1966.

® Data fran trafikundersokningar, Vattenbygg-
nadsbyran 1967.
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frekvensen med dessa.!23 Vid prognosbe-
démningar for val av firdmedel ar det vd-
sentligt att man uppmérksammar hir i kort-
het beskrivna utvecklingstendenser betraf-
fande firdmedlens attraktivitet.

Nir behov ej synes foreligga av sparbund-
na eller andra separata system for kollektiv
trafik utan denna kan forutsittas komma
att ombesorjas med bussar, som trafikerar
gatunitet, kan som underlag for kapacitets-
berédkningar vid oversiktlig trafikplanering
prognos upprittas for biltrafiken. Samtidigt
bor forflyttningsfrekvensen studeras for kol-
lektivtrafiken. Krav p& bekvima géngav-
stand samt Onskvirdheten av att reducera
trafikimmissioner i bostadsomridden forut-
sitter att tinkbara busslinjendt undersoks
i oversiktsplaneringen. Bussnitets utform-
ning bor dirvid anpassas till de speciella
férutsittningar som kan komma att gilla i
sévil befintlig bebyggelse som nyplanerade
omraden. Hir skisserade forutsdttningar tor-
de komma att gilla i de flesta tétorter.

Nir diremot sparbunden kollektiv trafik
kan bli aktuell eller nir busstrafiken kréver
sirskilda utrymmen (kollektivfilt, bussleder
m. m.) bor trafikunderlag och behov av kol-
lektiv trafikservice mer ingdende analyseras.
Fordelningen mellan individuell och kollek-
tiv trafik kommer i sddana fall i hogre grad
att paverka trafiksystemets utformning. For-
delningsberikningen kan principiellt tillgé pa
tva satt:

a) Trafikalstringen mellan de olika del-
omradena uppdelas frén borjan pa forflytt-
ningar med olika trafikmedel, dvs. bil och
kollektiva firdmedel.s Fordelningen av for-
flyttningar pa trafikmedel gérs pd grundval
av de olika trafikmedlens attraktivitet (res-
tid, reskostnad och bekviamlighet). Res-
tiden studeras med hinsyn till den totala
tidsatgangen for forflyttningarna, dvs.
gangtider, vintetider etc.

b) Uppdelningen pé trafikmedel sker forst
sedan resbehoven beridknats och summerats
mellan olika delomréden (zoner).

Fordelning pad trafikleder

Fordelning av trafik pé trafikleder kan ske
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efter tre huvudprinciper. (Den tredje prin-
cipen, ¢) har dock hittills inte kommit till
anvindning i stérre utstrackning):

a) Kortaste viag

b) Motstandsfunktion

¢) Optimering av trafiksystemet med hén-
syn till samhillsnytta och -kostnader.

Enligt metoderna a) och b) sker fordel-
ningsberikningen i stort sett enligt kriterier
som baseras pa studier av trafikanternas vig-
val i jimforbara situationer. Enligt metod c)
som kan betecknas som en »normativy me-
tod soker man finna den for samhillet mest
gynnsamma utformningen av trafiksystemet.

Tillimpas »kortaste vig»-principen for-
delas all trafik till den kortaste fiardvégen
mellan olika delomraden. Alltefter val av
forflyttningskriterium (baserad pa t. ex. tid,
kostnad eller viglingd) bestims genom be-
rikning i dator samtliga »kortaste vig»-al-
ternativ. Om kapacitetsrestriktioner inte dr
inbyggda i dataprogrammet far nya berdk-
ningar genomfdras och testas med kapaci-
tetsvirdena i trafikplanen, innan slutlig for-
delning ar genomford.®

Enligt den andra fordelningsprincipen
med motstandsfunktion fordelas trafiken pé
olika vigar i forhallande till resmotstindet
for dessa. Denna fordelningsprincip ger moj-
lighet att ta hinsyn till s. k. kapacitetsre-
striktioner.

Trafikforhallandena i titorter kénneteck-
nas i de flesta fall av regelbundna fordrdj-
ningar pa grund av otillricklig kapacitet in-
nebirande okad tidskonsumtion och dkade
trafikkostnader. Det dr darfor angelidget att
man i en fordelningsberidkning kan ta hin-
syn till dessa forhallanden. En sidan metod
bor kombineras med den ekonomiska be-
rikningsmodell som redovisas i kapitel 8.
Det bor slutligen framhéllas att fordelnings-

1 Moses L & Williamson H Jr, Value of Time,
Choice of Mode and the Subsidy Issue in Urban
Transportation. Journal of Political Economy,
1963.

2 Oi W & Schuldiner P, 1962.

3 Se dven Walldén M, 1968.

4 Jfr iven Bussen i stadsplanen, Svenska Lo-
kaltrafikforeningen, 1969.

5 For narmare redovisning se Overgaard R,
1966.

¢ Traffic Assignment Manual, Bureau of Public
Roads, 1964.
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berdkningar med hénsyn till trafiknitets
framkomlighetsnivder 4r det moment som
f. n. 4r minst utvecklat inom trafiktekniken.
Ett Okat forsknings- och utvecklingsarbete
ar hdr angeldget. En analys av empiriskt
material fran amerikanska undersckningar
vore ocksa av vidrde i detta sammanhang.

5.1.4 Trafikprognosmodellernas
anvindbarhet

Forutom de allmdnna synpunkter som i av-
snitt 5.1.2 ldmnats p& naringslivsprognoser
skall har anges vissa synpunkter pa erforder-
ligt faktaunderlag vid upprittande av trafik-
prognoser samt deras anvandbarhet.

De Onskemaél som framst kan uppstillas
pa niringslivsprognoser fran trafikpla-
neringens sida dr att man dels kan fa under-
lag for bedomningar av resmonstrets for-
andringar, dels erhilla fordelningen i stort
av framtida antal sysselsattainom olika verk-
samheter. I trafikprognosen anvédnds sist-
namnda material tillsammans med Ovriga
uppgifter i befolkningsprognosen samt for-
slag till markanvindning i Oversiktsplan
for att kategoriindela bebyggelsen i olika lo-
kaltyper. Med hjilp av antagen fordelning av
boende och sysselsatta samt alstrings- och
attraktionstal berdknas forflyttningsbehoven
over titortsomradet. Som exempel pé en vik-
tig fraga betridffande resmonstrets utveckling
kan nimnas hur den 6kade fritiden kan kom-
ma att inverka pa sociala kontaktbehov och
fritidssysselséttningar. En storre andel fri-
tidsresor kommer att kriva andra dvervigan-
den #n hittiils i tatortsplaneringen betriffan-
de det primira biltrafiknétets uppbyggnad.
Denna friga har bl. a. berorts i ovannimn-
de utredning frén generalplaneavdelningen
i Stockholm.t

Trafikprognosen skall bl. a. ge underlag
for uppskattning av de viktigare trafikan-
laggningarnas kapacitetsbehov. Onskvirt
dr att siakerheten i trafikprognoserna vore
sédan att breddbehoven for olika trafikleder
kunde preciseras vilket dock i regel inte &r
mojligt. Avgrinsningen av breddbehov far
komma till uttryck i trafikplanen. Dirvid
maste kapacitetsbehoven anpassas till de
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ekonomiska resurserna for trafiknitets ut-
byggnad.

Ett allmdnt Onskemal &r att trafikpro-
gnosen dven i oversiktsplanering skall kunna
redovisa trafikfloden med sddan noggrann-
het, att dispositionsmonster for bebyggelse
och utrymme for trafikanliggningarna kan
avviagas och samordnas sd tidigt som moj-
ligt. Ofullstdndiga eller felaktiga prognosbe-
domningar i det tidigare planeringsarbetet
ger olyckliga foljdeffekter i form av oriktiga
lokaliseringsbeslut och felaktig dimensione-
ring av trafiksystemet.

For trafikprognoser har i svensk titorts-
planering olika varianter av gravitationsprin-
cipen tillimpats sedan slutet av 1950-talet.
Nagra markanta skillnader i deras uppbygg-
nad foreligger inte. En av dessa modeller har
blivit foremal for en ingdende analys betréf-
fande utfall och anvindbarhet.” Bland an-
nat har berdknade bilforflyttningar och pen-
delresor enligt utférda prognoser jamforts
med iakttagna forflyttningar av olika slag.
Motstandsfunktionerna har bl. a. studerats
for olika tédtorter och resindamdl. Man fann
bl. a. att for pendlingsresor var skillnaderna
i motstandsfunktionerna for olika stdder re-
lativt obetydliga.

Aven om trafikmodellen kan ge relativt
stora avvikelser for trafikfloden mellan en-
skilda omraden visar vissa kontroller, att
modellen med relativt god noggrannhet be-
stimmer trafiken Gver snitt genom titorten
och pé enskilda trafikleder med trafik fran
manga omraden.3

Savil i Europa som i USA &r de flesta
prognosmetoder som hittills tillimpats av
s. k. gravitationstyp.4 I négra fall har meto-
der tillimpats som baseras pd andra sam-
band for forflyttningar, t. ex. i Chicagos re-
gion- och trafikplan® samt i Penn-Jersey-un-
dersokningen.® Dessa prognosmetoders for-

! Bilaga forfattad av Becker I.

* Se Nordqvist S m. fl. 1966.

® Den systematiska avvikelsen for trafiken mel-
lan enskilda omraden uppgar i de flesta fall till
20—309%, for personbilsforflyttningar och 60%
for lastbilsforflyttningar.

4 Overgaard, R 1966.

5 Chicago Area Transportation Study, CATS,
1960 (Intervening opportunity modellen).

% Penn-Jersey Transportation Study, 1965
(Competing opportunity modellen).
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och nackdelar i jaimforelse med modeller av
gravitationstyp har #nnu inte tillrickligt
kunnat belysas i brist pa erfarenhetsmate-
rial. Orsaken till att sidan analys saknas ar
som tidigare nimnts att resultaten fran olika
typer av prognosmodeller i allméinhet inte ar
jaimforbara pa grund av bl. a. olikheter i till-
limpade definitioner. En sadan jimforelse
av olika prognosmodeller har genomforts
for Washington D. C. pa basis av data om
resvanor.!

Man fann dérvid att gravitationsmodellen
gav nagot bittre resultat 4n Chicagomodel-
len vilket delvis skulle kunna forklaras av
vissa skillnader i detaljeringsgraden (nytt-
jande av fler parametrar). Det bor slutligen
framhillas att man har betydligt storre er-
farenhet av gravitationsmodellens tillimp-
ning dn av Chicagomodellens.

De resultat som framkommit i saval Sve-
rige som utomlands betrdffande trafikpro-
gnosers anvandbarhet visar, att man med re-
lativt god noggrannhet kan genomfora skatt-
ningar av trafik. Dock bor papekas att till-
gingligt erfarenhetsmaterial betraffande
prognosernas utfall tidcker tidsperioder som
ar betydligt kortare @n de som tillimpas i
langsiktig planering. De metoder for trafik-
prognoser som provats under senaste tioars-
period synes ge de bidsta mojligheterna att
bestaimma framtida trafik och bor darfor
nyttjas i all oversiktsplanering med undantag
for mindre orter eller sddana regioner, som
ej vantas genomga eller paverkas av mar-
kanta fordndringar betriffande néringsliv
och trafik.

Ofta rider inom redovisad officiell statis-
tik brister i angivelser av matt pa nog-
grannhet i undersokningsdata. Prognoser for
t. ex. befolkning, niringsliv, trafik, bestar av
olika led som baseras pa skattningar och be-
rikningar av varierande sikerhetsgrad. I
bebyggelse-och trafikplaner vet man i ménga
fall inte om en uppskattning ar baserad
pé ett enkelt antagande eller en analys. Kén-
nedom om sidkerhetsgraden #r av stor be-
tydelse for &tgardsplaneringen. Noggrann-
hetskrav i fysisk samhéllsplanering har bl. a.
behandlats i nagra publicerade arbeten.23
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5.1.5 Parkering
Samband med Ovrig trafikplanering

Metoder for att berikna bilplatsbehov for
olika lokaler och for stadsdelar har hittills
fraimst baserats pi erfarenhetsvirden fran
Sverige och utlandet — frimst USA. Dessa
erfarenhetsvirden uttrycker bilplatsbehovet i
relation till bilnyttjandet, lokalernas storlek,
typ av markanvindning, antal anstillda etc.
Eftersom bilplatsbehoven i stort sett paver-
kas av samma faktorer som i ovrigt bestam-
mer bilens anvindning och biltrafikens om-
fattning, vilka redovisats i tidigare avsnitt,
diskuteras hir endast vissa med parkerings-
behovens 16sning forknippade speciella pro-
blem.

Bilplatserna utgor start- och malpunkter
for bilforflyttningarna och mojligheten att
snabbt och bekvimt kunna parkera fordonet
blir déarfér en viktig bestimningsfaktor for
att genomfora en forflyttning med bil. Sar-
skilt i storre stider kommer detta att i hog

1 Heanue K E & Pyers C. A Comparative
Evaluation of Trip Distribution Procedures,
Public Roads Vol 34 no 2, 1967. I denna under-
sokning studerades fyra olika trafikmodeller av
vilka resultaten betriffande gravitations- och
Chicagomodellerna hir refereras som varande de
i detta sammanhang mest intressanta.

Modellernas egenskaper studerades bl. a. be-
traffande reslingdsfordelning, trafikmangder 6ver
snitt i titortsomradet samt fordelning av trafik i
gatunit. Den sistnimnda studien genomfdrdes
som en statistisk jaimforelse av modellens berak-
ningar med empiriska data frin destinationsun-
dersokningar 1955. Gravitationsmodellen gav
bist dverensstimmelse vid berdkning av resling-
dernas fordelning. Bade denna modell och Chica-
gomodellen gav en god Overensstimmelse med
verkliga férhallanden betriffande total restid och
genomsnittlig restid. Resultatet av berédkningarna
for trafikfloden Over vissa titortssnitt (broar)
visade en bittre Overensstimmelse for gravita-
tionsmodellen dn fér Chicagomodellen.

Prognosutfallet for trafikfloden pa gatunit
visade, att gravitationsmodellen gav béttre over-
ensstimmelse for trafikleder med relativt lag
dygnstrafik medan Chicagomodellen visade bitt-
re overensstimmelse for trafikleder med hogre
trafikfloden.

2 Blomberg C. Matematisk-statistisk undersok-
ning av stadsplaneprognoser, Statens rad for
byggnadsforskning, Internt meddelande nr 5,
1961.

3 Thunberg B, Destinationsundersokningar av
biltrafik. Noggrannhetsanalys av data fran desti-
nationsundersékningar. Inst. for kommunika-
tionsteknik, KTH. 1966.
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grad péverka alstringen av centruminriktad
biltrafik. Darfor bor parkeringsbehoven ana-
lyseras samtidigt med de dvriga faktorer som
paverkar trafikalstringen i sdvél resvaneun-
dersokningar som i trafikprognoser.

Detta forfarande skulle dock i viss man
komplicera genomforandet av sadana under-
sokningar. En mojlighet 4r att man studerar
bilplatsbehovet och dess samband med mark-
anviandning, resindamal m. m. som en pa-
byggnad av modellerna for trafikalstring
(jfr SOU 1968: 18, bilaga 1). Fordelen med
detta dar att trafikens bestamningsfaktorer
kan nyttjas for analys av parkeringens be-
staimningsfaktorer.

Bland de problem som mer ingéende bor-
de studeras ar parkeringsmangdens tidsvaria-
tion, uppstillningstider samt de parkerings-
forluster (spilltider), som uppstar vid nytt-
jandet av parkeringsanldaggningar. Dessa
fragor har stor betydelse vid bl. a. berdkning
av bilplatser i olika delar av tdtortsomrédet,
lokalisering av parkeringsanldggningar samt
vid nyttjande av bilplatser mellan angrinsan-
de lokaler.

En annan faktor, som understryker vik-
ten av att man for centrumomraden far par-
keringsfragorna noggrant belysta, 4r att
tillgdngen pa bilplatser samt de samband
som bestimmer parkeringsomsattningen i
vissa fall blir avgorande for bestimning av
de inre trafikledernas kapacitet.

I en titort med otillrdackligt parkeringsut-
bud i centrala delar behover bortfallet av
vissa centrumresor med bil, exempelvis for
inkOp eller fOrstroelse, inte innebdra ett
minskat bilutnyttjande totalt sett. Finns al-
ternativa mojligheter att utrétta sidana dren-
den genom att uppsoka lokaler i omraden
som erbjuder bittre tillgdng pd parkerings-
platser och storre framkomlighet pa trafik-
lederna, sker en avldnkning av de centrum-
inriktade resorna.

Bilplatsbehov

Den primédra bestimningsfaktorn vid be-
rdkning av antalet bilplatser 4ar parke-
ringsefterfragan i relation till prissitt-
ningen pa dessa. Parkeringsefterfrigan va-
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rierar tidsmassigt, t. ex. kort- och langtids-
parkering samt parkering for boende och
besdkande. Parkeringsvolymen nyttjas som
sammanfattande begrepp pé produkten av
antalet parkerade bilar och genomsnittlig
parkeringstid under viss tidsperiod. Parke-
ringsmingd avser antalet parkerade fordon
vid viss tidpunkt och den dimensionerade
parkeringsmédngden ger, med vissa korrek-
tioner for parkeringsforluster, bilplatsbeho-
vet. Parkeringsvolymen péverkas av foljan-
de faktorer:

1) Markanvindning, dvs. slag av verksam-
het och exploateringsgrad for bebyggelse,
vilket bestammer besoksfrekvensen till skil-
da lokaler inom tdtortsomradet.

2) Biltithet.

3) Biltrafiknidtets utformning och dess
reshastighetsstandard.

4) Bilplatsutbudet och parkeringsanlagg-
ningarnas utformning. Darmed avses dels
parkeringsanldggningarnas lokalisering och
samordning med trafikleder och lokaler, dels
deras inre utformning och mdjligheterna att
effektivt kunna nyttja dessa utan tidsfor-
luster eller konflikter.

5) Mojligheten att vélja annat fairdmedel,
framst kollektiva trafikmedel for centrumin-
riktade resor.

6) Gangtrafiknatets utformning som vid
korta avstind kan erbjuda bekvamt alterna-
tiv for bilforflyttning.

Bilplatsbehoven kan uppspaltas pa behov
for boende, arbetande och besokande.! I
korthet bestims dessa pa foljande sitt.
For boende bestims platsbehovet av for-
vintad biltithet som péaverkas av bebyg-
gelse-, hushalls- och élderssammansittningen
i respektive omrdde samt av omradets lige
i titorten. FOr arbetande och besokande va-
rierar bilplatsbehovet tidsmissigt och ger
en for varje tidpunkt bestimd total parke-
ringsmangd. Erforderligt antal bilplatser be-
ror foljaktligen pa hur bilplatserna reserve-
ras samt pa erforderliga marginaler for va-

1 Riktlinjer for bebyggelseplanering med hin-
syn till bilplatsbehov. Del 1: Behovstal for orter
med 5 000—100 000 inv. Statens planverk, pub-
likation nr 13, 1968. Del 2: Nomogram for be-

rikning av bilplatsbehov. Statens planverk, pu-
blikation nr 23, 1969.
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riationer och omsittningsforluster inom var-
je parkeringskategori, varvid den samman-
tagna effekten av dessa variationer inom
samma anldggningar eller inom stadsdelar
skall beaktas.

I centrumomrdden med stort inslag av
serviceverksamheter bestims totalt bilplats-
behov till stor del av besoksparkeringens
omfattning. Reservering av bilplatser for
sarskilda behov ar ofta nodviandiga vid ar-
betsplatser och allmdnna inrittningar. Ge-
nom att reservera platserna for skilda kate-
gorier okas dock det totala parkeringsbeho-
vet eftersom mojligheterna till dubbelnytt-
jande reduceras.

I stérre stiders centrala omrdaden krivs
en mer ingdende analys av parkeringsbeho-
vet dn att bara tillimpa parkeringsnor-
merna. Detta forutsitter en god samordning
med savil trafikpolitiska dtgarder som med
markanvéndningsplaneringen inom tétorten.
Eftersom parkeringsnormerna, som framst
avser nybebyggelse, endast kommer att ha
begransad tillimpning i centrumomréaden
med blandning av ildre och ny bebyggelse
maste sarskild uppmirksamhet #gnas at
skattningen av framtida parkeringsmingd
for varje kvartersenhet jimsides med avvig-
ningar av tidsvariationer, omséttningsforlus-
ter och dubbelutnyttjande av olika parke-
ringsanlaggningar. Berdkningen av bilplats-
behoven skall dven ske med hdnsyn till av-
vagningen mellan individuell och kollektiv
trafik. Parkeringsfragorna bor darfor stude-
ras i ett ssmmanhang nér parkeringsanlagg-
ningar lokaliseras och dimensioneras for oli-
ka centrumverksamheter. Dessutom bor man
i storre utstrickning @n tidigare analysera
mojligheterna att etapputbygga bilplatsan-
laggningar i jaimna steg med centrumbebyg-
gelsens forandringar vid saneringsatgirder.
For en mer systematisk redovisning av ar-
betsgangen hénvisas till parkeringsutredning-
en dir dessa fragor behandlas mer uttom-
mande. Vissa synpunkter pa parkeringsan-
laggningarnas utformning ldmnas dven i ka-
pitel 6.

Vid vissa storre anliggningar, sasom sjuk-
hus och idrottsplatser torde man kunna till-
limpa samma metodik som vid nyexploate-
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rade bostads- och arbetsomraden. Bilplats-
behovet for en sidan anliggning far base-
ras pa besoksfrekvens, som anges i relation
till t. ex. nettoyta for anldggningen, antal
sitt- och stéplatser vid en sportanliggning
eller antal vardplatser vid ett sjukhus. Till-
ligg far gbras for arbetande inom respektive
anliggning. Metodiken har ndrmare beskri-
vits i parkeringsutredningen, dir dven jam-
forelser med amerikanska forhallanden
gjorts.

Vid storre detaljhandelsanliggningar (va-
ruhus, képcentrum) kriavs mer ingaende stu-
dium av upptagningsomraden och kundun-
derlag i forhallande till andra liknande verk-
sambheter i titortsomradet. Gjorda erfarenhe-
ter pekar pa, att man vid bestimning av
bilplatsbehov samt med hinsyn till skiftan-
de onskemél att fi en lamplig lokalisering
bor gora en alstringsberdkning for att be-
rikna trafikunderlaget. Darefter skattas bil-
platsbehovet med utgdngspunkt fran bedom-
ningar eller erfarenhetsmaterial om besoks-
kategorier, besokstidernas varaktighet, fluk-
tuation och spridning under olika veckoda-
gar.

Ar en anldggning redan utbyggd blir for-
utsittningarna mer lasta av anldggningens
storlek och innehdll av verksambheter. I sa-
dant fall kan bilplatsbehovet bestimmas en-
ligt metod som redovisats i ovanndmnda
parkeringsutredning.

5.2 Trafikundersokningar

5.2.1 Behov av trafikdata

Trafikundersokningar syftar till att ge kun-
skaper om trafikens tillstind och variatio-
ner och ger underlag for prognosbedom-
ningar av framtida trafikbehov, vilket nytt-
jas dels for utformning av nya trafiksystem,
dels for rationaliseringsatgarder i befintliga
trafikanldggningar.

F.n. foreligger vissa brister betrdffande
redovisning av trafikflodesdata inom tit-
orterna. Sommaren 1966 genomforde sta-
tens véginstitut pd uppdrag av hogertrafik-
kommissionen en enkdt rorande trafikrak-
ningar och andra trafikundersokningar i tét-

SOU 1969: 57



orter med mer dn 7 000 inv.* I denna in-
gick de flesta stidder och samhillen som &r
vighaliare. Enkidten visade bl. a. att fem av
17 titorter i storleksklassen 40 000—
100 000 inv. samt nio av 25 tatorter i grup-
pen 20 000—40 000 inv. saknade trafik-
rikneprogram for fasta riakningar, dvs. ca
25—30 % av hela antalet tdtorter i dessa
storleksklasser. For vissa andra tétorter, dar
enklare trafikrikningar och undersokningar
genomforts, visade det sig att dessa var av
begrinsat virde som underlag i trafikplane-
ringen till foljd av olamplig upplidggning el-
ler ofullstindig redovisning.

I den langsiktiga trafikplaneringen erford-
ras, som tidigare framhéllits, empiriska data
rorande trafiksociologiska samband for tit-
orter. Genom intervjuundersokningar kan
forflyttningsbehov och sambanden mellan
personkaraktiristika, trafikalstring  och
markanvindning analyseras. Till skillnad
fran forhallandena betriffande landsbygdens
allminna vigar, dar vagverket svarar for
vighallningen och centralt kan sammanstélla
och tillhandahédlla undersokningsresultat
fran olika delar av landet, saknas for tat-
orterna bearbetade sammanstillningar och
redovisningar av genomférda intervjuunder-
sokningar. Detta galler for savil stider och
samhillen som dr vidghéallare som for orter
dir kronan dr viaghéllare.

Det dr angeldget att en central samman-
stillning, bearbetning och redovisning kan
ske av de data som foreligger fran olika de-
lar av landet. Déarigenom skapas forutsitt-
ningar for att studera eventuella lagbunden-
heter mellan exempelvis resalstring och
markanvindning i olika tdtorter. Nér lang-
siktiga prognoser upprittas for en trafikplan
skulle tillgingen till ett bredare erfarenhets-
material genom en central “databank” Kun-
na medfdra ett minskat behov av lokala un-
dersokningar.

5.2.2 Genomforande och anvidndnings-
omrade

Innan trafikundersokningar igéngsétts bor
foljande moment belysas; behov och an-
vindningsomrade, omfattning och periodici-
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tet av olika trafikundersékningar, mattenhe-
ter och noggrannhet, undersdkningarnas
uppliggning, genomférande och redovisning
samt deras administration, kostnader
m. m.2 3 ¢4 I pAgdende utvecklingsarbete inom
vigverket kommer dessa fragor nirmare att
studeras.

I varje tétort bor program for maskinrak-
ningar utarbetas. I olika riknepunkter pa de
viktigare trafiklederna registreras under
olika tidsperioder under aret trafikflodena
med hjilp av ackumulerande raknemaskiner.
For vissa dandamal fortdtas rakningarna med
extra maskinpunkter eller med manuella
rikningar for bl. a. registrering av fordons-
slag. Genom analys av sddana data kan fOr
olika leder rangkurvornas utseende stude-
ras.5 Erhallna resultat frin sidana periodiskt
aterkommande rikningar ger underlag bade
for kort- och 1angsiktig trafikplanering. De
vanligaste undersokningarna och deras an-
vindningsomriden kan sammanfattas pa
foljande sitt;

Flodesrikningar

Dessa ger kinnedom om:

a) Gangtrafikens omfattning och variatio-
ner i centrumomraden och &vriga delar av
trafiknitet med mer omfattande géngtrafik.
Rikningarna genomfors manuellt.

b) Fordonstrafikens genomsnittliga storlek
per dygn i olika snitt av trafikleder och i
korsningar samt dess utveckling. Trafikflo-
dena och deras forindringar inom det pri-
mira gatusystemet skall kontinuerligt regis-
treras i 1opande trafikstatistik. Rakningar-
na genomfors antingen med maskiner eller
manuellt.

1 Resultat av enkét rorande trafikrikningar och
trafikundersokningar i titorter med mer d&n 7 000
inv. Sammanstillning, statens véginstitut, trafik-
tekniska sektionen, 1966.

2 Kell J & Homburger, WS Traffic Engineer-
ing Handbook. Third Edition. Institute of
Traffic Engineers, Washington D.C. 1965.

3 Thunberg B, 1966.

¢ Handledning for Trafikundersokningar. Sta-
tens vigverk, centralférvaltningen. Lopande
anvisningar fr. o. m 1968.

5 Med en rangkurva avses en trafikleds tim-

trafikfloden sorterade i fallande storleksordning
och omfattande arets samtliga timmar.
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Fordonstrafikens tidsmissiga variationer
under olika tidsperioder sdsom timme, dygn,
vecka, manad. Rikningarna genomférs med
maskiner eller manuellt.

Fordonstrafikens sammansittning med
avseende pa olika fordonsslag samt fotging-
are. Rakningarna genomfors manuellt eller
i vissa fall maskinelit.

c) Den kollektiva trafikens storlek och va-
riationer betrdffande antalet passagerare.
Riékningar sker manuellt eller med hjilp av
biljettstatistik.

Flodesrikningarna anvinds for:

a) Framskrivning av trafikfloden for tra-
fikreglerande atgidrder t.ex. inforande av
signalreglering, enkelriktning av gator samt
utformning av olika parkeringsforeskrifter.
Uppgifterna nyttjas for att bestimma for-
bittringsatgarder vid trafiksanering (jfr
kap. 7).

b) Studier av trafikens och trafikarbetets
utveckling inom titorter for beddmningar
och avvdgningar i kommunal och central
planering.

c) Underhallsberdkningar pa det statsbi-
dragsberittigade vig- och gatunitet. Frin
vigverkets centralférvaltning infordras med
jdmna mellanrum uppgifter om medeldygns-
trafik pa dessa trafikleder." Materialet be-
arbetas och sammanstills for att bestimma
fordelning av underhallsbidrag till stider och
samhillen som &r vaghéllare.

Framkomlighetsundersékningar

Mitningar och registrering av hastigheter,
fordrojningar och andra storningar i biltra-
fiknétet ger kinnedom om biltrafikledernas
hastighetsstandard och storningskillor for
fordonstrafiken.

Resultaten anvénds bl. a. for atgirder be-
triffande trafikreglering och trafiksanering.

Parkeringsundersokningar

Parkeringsundersokningar ger kinnedom om
parkeringsmingdens variationer, utnyttjan-
degrad av parkeringsanliggningar m. m.
Resultaten anvinds for parkeringsreglerande
atgirder t. ex. inférande av parkeringsférbud
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och bestimning av tidsbegransningar for
parkeringsuppehall samt for prisséttning pa
avgiftsbelagda anldggningar.

Trafikolycksundersokningar

Av den vighéllande myndigheten skall i sam-
arbete med lokal polismyndighet kontinuer-
ligt sammanstéllas olycksstatistik betraffande
olyckstyp, frekvens samt beskrivning av tra-
fiksituationen och trafikmiljon vid olyckstill-
fillet. Forutom olycksrapporteringen bor
olyckssituationen illustreras med hjéilp av
planritningar, fotografier, samt inmétningar
pa olycksplatsen. For en analys av orsaks-
sammanhangen till olyckor i olika gatusnitt
krdavs i allmdnhet en uppfdljning och bear-
betning av minst 2—3 ars material for att
ett tillrackligt statistiskt underlag skall fin-
nas tillgdngligt. Framtida éndringar av data-
rutiner kommer att visentligt forbattra moj-
ligheterna att snabbt fa fram tillginglig sta-
tistik for olika d@ndamal i trafikplaneringen.

Material fran trafikolyckor ger kannedom
om konfliktsituationer och orsakssamman-
hang betréaffande olyckorna.

Det bearbetade materialet anvidnds dels
for trafiktekniska atgarder innebarande om-
byggnad av befintliga korsningar etc. dels
for olika trafikreglerande atgarder bl. a. i
samband med trafiksanering (jfr kapitel 7).

Resvaneundersokningar

a) Kollektiva trafikmedel

Sarskilt i storre stader dr sddana undersok-
ningar aktuella for att ge kinnedom om res-
frekvens och resbendgenhet med allmidnna
fardmedel.

Materialet anvinds for bedomning av res-
behov samt for planering av linjestrack-
ningar for kollektiv trafik. Resvaneunder-
sokningar jamte passagerarstatistik kan dven
utnyttjas for mer langsiktig planering, t. ex.
avvigning mellan sparbunden trafik, buss-
och biltrafik.

1 For ndrvarande (1969) infordras dessa uppgif-
ter vart fjarde ar.

SOU 1969: 57



b) Individuella trafikmedel

Som underlag for bedomningar i langsiktig
planering har lokala trafikundersokningar
starkt begréansat varde. I stéllet blir det nod-
vandigt att som tidigare ndmnts tillimpa
mer omfattande och generellt giltiga ana-
lyser av trafiksociologiska forhéllanden som
ocksa beaktar resmonstrets forandringar
med tiden.

Resvaneundersokningar for individuella
trafikmedel genomfors med olika former
av intervjuundersokningar som ger kinne-
dom om forflyttningsbehov och resmonster.
Onskvirt dr att man i hogre grad #n hittills
studerar forflyttningskedjornas sammansitt-
ning och dven beaktar olika forflyttningssitt.
Bearbetningen ger mdjlighet att mer gene-
rellt analysera resmonstrets uppbyggnad
jamte samband mellan markanvindning och
trafikalstring samt av trafikalstrande fakto-
rernas tidsmissiga fordndringar. Sddana mer
omfattande studier kridvs i den langsiktiga
planeringen dels i storre titorter, dels i
mindre titorter med stark expansivitet och
foljaktligen stora relativa fordndringar i be-
byggelse och trafikutveckling.
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6 Trafiksystem

6.1 Gang- och cykeltrafiksystem

Med géng- och cykeltrafiksystem avses kom-
binationen av gang-, cykel- och moped-
trafik med tillhorande trafikndt (gang-, cy-
kel- och mopedvigar/gator) och uppstill-
ningsplatser.

6.1.1 Gangtrafikens utveckling

Bristen p4 mer omfattande och kontinu-
erliga rikningar av gangtrafiken gor det
svart att med nigon hogre grad av siker-
het uttala sig om utvecklingen av denna
trafik i vara titorter under senare A4r.
Foretagna rakningar i en del stérre och
medelstora titorter visar emellertid att fot-
gingarna inte sillan utgdr den storsta och
ibland till och med den dominerande tra-
fikantgruppen i vissa centrala gatusnitt.
Inom titorternas bostadsomraden torde fot-
gingarna normalt utgbra det storsta in-
slaget i trafiken, vilket ocksid regelmissigt
beaktas vid utformningen av nya bostads-
omraden.

Eftersom det framtida behovet av gang-
trafik inom tdtorterna knappast behdver
diskuteras och statens planverk i samarbete
med statens vagverk nyligen utgivit rikt-
linjer for utformningen av bl. a. gangtrafik-
nidt i tdtorter med hénsyn till trafiksidker-
heten!, synes ej anledning finnas att har
ytterligare berora dessa fragor. Storre osa-
kerhet synes daremot rdda betriffande den
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framtida utvecklingen av cykel- och mo-
pedtrafiken och behovet av cykel- och mo-
pedvigar. Frigan om en for cykeltrafik
bittre anpassad planering av gator och
vigar har dessutom sarskilt berorts i di-
rektiven for vagplaneutredningen, varfor cy-
kel- och mopedtrafiken hdr ges en mer
utforlig behandling.

6.1.2 Cykel- och mopedtrafikens utveckling
under senare ar

Aven betriffande cykel- och mopedtrafi-
kens utveckling under senare ar rader det
brist pA data med undantag for ett fital
punkter pd landsbygden och vissa gatusnitt
i en del storre stider. I de fall dar rik-
ningar av cykel- och mopedtrafiken har
forekommit, har de som regel endast om-
fattat hogst en eller ett par dagar per ar.

I Stockholm riknas trafiken vid »tullar-
na» under en vardag i sista veckan av ok-
tober sedan mer dn 30 ar tillbaka. Resulta-
tet redovisas i figur 6:1. Som synes har
cykeltrafiken minskat tdmligen kontinuer-
ligt sedan borjan av 1950-talet.

Motsvarande utveckling vid vissa rékne-
punkter pé infartsleder eller andra tillfarts-
gator i Goteborg, Malmd m. fl. stider fram-
gér av figurerna 6: 2-4. Cykel- och moped-
trafiken synes i regel ha minskat dven pa

1 SCAFT 1968: Riktlinjer for stadsplanering

med hinsyn till trafiksdkerhet, Statens Planverk
1968 publikation nr 5.
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Figur 6: 1. Fordonstrafiken (exkl. sparvagnar)
vid Stockholms tullar kl. 7—20 en vardag sista
veckan i oktober aren 1935—1968.

dessa orter, framfor allt i forhallande till
biltrafiken. Dock forefaller cykel- och mo-
pedtrafikens andel av totaltrafiken genom-
gaende vara betydligt storre dn i Stock-
holm. En viss tendens till stagnation under
senare ar av cykel- och mopedtrafikens till-
bakaging synes dven kunna spdras i vissa
fall.

En forklaring till den forhéllandevis ringa
andelen cyklar och mopeder av fordonstra-
fiken vid Stockholms tullar (mindre #n
2% ar 1967) kan vara de linga resav-
stinden mellan fororterna och innerstaden
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Figur 6: 2. Fordonstrafiken (exkl. sparvagnar) ett
vardagsdygn pé fyra st6rre infartsleder till Gote-
borg &ren 1947—1965.

SOU 1969: 57

80000 T ,
BILiAR. w2
60000 oCH MC

Wl

1 |CYKLAR+

40000

20000

ANTAL FORDON

0
1955 1360 1965

Figur 6: 3. Fordonstrafiken (exkl. spirvagnar)
over vistra trafikriknesnittet i Malmo vardagar
kl. 6—21 &ren 1955—1965.

och en viss uttunning av befolkningen i om-
radena nidrmast utanfor tullarna i Stock-
holm. Bade i Stockholm och Géteborg sy-
nes andelen mopeder bland tvahjulingarna
vara storre dn i Ovriga undersokta stider,
vilket ocksd torde sammanhinga med de
storre resavstinden i Stockholm och Gote-
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Figur 6: 4. Cykel- och mopedtrafikens andel av
fordonstrafiken pé infartslederna till vissa stidder
dren 1953—1966.
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Figur 6: 5. Fordonstrafiken (exkl. sparvagnar) ett
vardagsdygn pa Gotadlvbron i Goteborg aren
1947—1965.

borg. En annan forklaring till den ringa
andelen tvahjulingar vid Stockholms tullar
kan vara att rakningarna dar utforts i slu-
tet av oktober, medan de i regel skett nigot
tidigare pa aret i ovriga stider. Enligt fore-
tagna trafikrikningar minskade cykeltrafi-
ken vid Stockholms tullar till mindre #n
hilften fran slutet av september till slutet
av oktober (jfr figur 6: 8b).

Att doma av tillgingliga uppgifter fore-
faller mopedtrafiken under de allra senaste
aren ha minskat kraftigare #n cykeltrafi-
ken. I tdtorterna synes mopedtrafiken i re-
gel ha kulminerat i borjan av 1960-talet.
Enligt trafikrdkningarna vid Stockholms tul-
lar 4ren 1967 och 1968 dominerar saledes
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Figur 6: 6. Fordonstrafiken (exkl. sparvagnar)
over kanalbroarna i Malmo vardagar kl. 6—21
dren 1953—1965.
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Figur 6: 7. Cykel- och mopedtrafikens andel av
fordonstrafiken pd centrala gatuavsnitt i vissa
stader aren 1953—1966.

cyklarna ater inom gruppen tvahjulingar.
Det bor i Ovrigt framhallas, att direkta
jamforelser mellan mitningar pa ett fatal
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Figur 6: 8a. Fordonstrafiken dver vistra bron i
Karlstad en fredag forsta veckan i augusti aren
1951—1965.
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Figur 6: 8b. Cykeltrafikens variation vid Slussen
och pa Nynésvigen i Stockholm under ar 1967.

platser i olika stader vid ett fétal tillfallen
ar mycket vanskliga. Bl a. torde rikne-
punkternas beldgenhet inom titorten, vi-
derleken, de topografiska forhallandena, fo-
rekomsten av cykelbanor m.m. spela en
stor roll. En jaimforelse mellan & ena sidan
figurerna 6: 2—6: 4 och & andra sidan figu-
rerna 6: 5-6: 7 ger vid handen att cykel- och
mopedtrafikens andel av den totala for-
donstrafiken dr hogre i titorternas centrala
delar @n pé infartslederna. Viderlekens in-
verkan illustreras i viss man av figur 6: 8 a,
medan figur 6: 8 b visar cykeltrafikens sto-
ra sdsongvariation. Vilken inverkan pa cy-
keltrafikens omfattning som ortens backig-
het och forekomsten av cykelvigar eller cy-
kelbanor har dr daremot foga kiint.

En slutsats som dock synes kunna dras
av det tillgingliga materialet dr att cykel-
och mopedtrafikens andel av den totala
fordonstrafiken i titorterna #r hogre un-
der rusningstimmarna #n under Ovriga de-
lar av dygnet. Vidare kan konstateras att
cykel- och mopedtrafiken torde utgéra en
storre andel av trafiken i titorterna #n pa
landsbygdens allménna vigar.

For att utréna cykel- och mopedtrafikens
foréndring pa landsbygdens allméinna vigar
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under senare ar utforde statens vagverk pa
uppdrag av viagplaneutredningen en manuell
rakning av trafiken under en tredagars-
period i juli, september och oktober &r
1965 vid femton av de 130 riknepunkter
pa landsbygden, ddar manuell rikning av
trafiken skett under &ren 1942-1958. Dir-
vid framgick, att moped- och cykeltrafi-
ken i genomsnitt hade minskat med 47 %
(riksvagar 50 % och ldnsvagar 34 %) mel-
lan ar 1958 och ar 1965 samt att dess an-
del av totaltrafiken under samma tid hade
sjunkit frén 7,8 % till 2,2 % (se bilaga
5). Minskningen synes genomgéende ha
varit storre for cyklar dn for mopeder och
tillbakagangen var pétagligt storre under
juni och september @n under oktober. Med
hansyn till svarigheterna att eliminera in-
verkan av viderleken m. fl. storande fak-
torer bor siffrorna dock tas med en viss
reservation i detta avseende.

Det star emellertid klart att cykel- och
mopedtrafiken numera ir av ganska obe-
tydlig omfattning pa landsbygdens allmin-
na vagar och det finns f. n. knappast na-
got som tyder pa att tillbakagingen skulle
upphora. Avfolkningen, den okade biltiithe-
ten, centraliseringen av skolor, detaljhandel
m. m. torde medfora en fortsatt minskning
av cykeltrafiken utanfor tdtorterna. Moj-
ligen kan en 6kning ske i omridden med om-
fattande fritidsbebyggelse.

6.1.3 Den framtida utvecklingen av cykel-
och mopedtrafiken i titorterna

Den framtida omfattningen av cykel- och
mopedtrafiken i tdtorterna ir ganska svar
att forutse., I nagra stdder har det i sam-
band med upprittandet av trafikledsplaner
gjorts prognoser for cykeltrafiken. Dirvid
har man i allmédnhet antagit att antalet
cykel- och mopedresor kommer att bli ofor-
andrat i absoluta tal eller utvecklas i pro-
portion till totala folkmingden eller folk-
miéngden inom vissa dldersklasser.

I den av Industriens Utredningsinstitut
ar 1967 framlagda prognosen over rese-
konsumtionens utveckling fram till &r 1975
forutses bl. a. att den arliga nyforséljningen
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Tabell 6:1. Cykelforsiljningen i Sverige aren 1932—1967.

Ar Antal salda nya cyklar Ar Antal salda nya cyklar
1932 125 000 1950 265 000
1933 135 000 1951 280 000
1934 230 000 1952 285 000
1953 205 000
1935 300 000 1954 200 600
1936 325 000
1937 375 000 1955 180 000
1938 315 000 1956 175 000
1939 300 000 1957 175 000
1958 140 000
1940 400 000 1959 125 000
1941 440 000
1942 265 000 1960 130 000
1943 185 000 1961 140 000
1944 225 000 1962 150 000
1963 175 000
1945 175 000 1964 230 000
1946 325 000
1947 335 000 1965 240 000
1948 380 000 1966 255 000
1949 310 000 1967 280 000
Totalt 1945—67 5155000
darav 1945—1949 1 525 000
»  1950—1959 2 030 000
»  1960—1967 1 600 000

Killa: Svenska Cykelfabrikant- och Grossistféreningen.

av mopeder kommer att variera i takt med
antalet personer i aldersklassen 15-19 ar.t
Antalet nyinkOpta mopeder skulle darige-
nom sjunka frdn ca 55000 ar 1964 till
45000 ar 1975. Vid en antagen medel-
livslangd for mopeder pa 7,5 ar skulle be-

SYBEEER
300000 A | CYKLAR OCH
/\ \\\MOPEDER/" /
\ LYEP P ~
200000 v // i
~\CYKLAR
J \\///
100000 A .
1
MOPEDEE\\,—\ i
0
1950 1955 1960 1965

Figur 6: 9. Forsiljningen av nya cyklar och mo-
peder aren 1950—1967 enligt SOS: Handel, SOS:
Industri och Svenska Cykelfabrikant- och Gros-
sistforeningen.
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stindet minska frin beriknade 570 000 ar
1964 till ca 350 000 ar 1975, en minskning
saledes med 37 %. Cykelforsiljningen an-
tas enligt samma prognos komma att ut-
vecklas i takt med befolkningsdkningen.
Med hinsyn till den berdknade folkokning-
en skulle detta innebdra en Okning av de
arliga nyinképen med ca 9 % mellan &r
1964 och ar 1975.

Utvecklingen av cykel- och mopedforsilj-
ningen under senare ar framgéar av tabell
6:1 och figur 6:9. De allra senaste arens
forsaljningssiffror tyder mdjligen pa att
ovannimnda prognos har Overskattat den
framtida efterfrigan pa4 mopeder och under-
skattat efterfragan pa cyklar.

Det #ar for oOvrigt anmarkningsvirt, att
den kontinuerliga Okning av cykelforsilj-
ningen som skett sedan slutet av 1950-
talet knappast har kommit till synes vid
cykeltrafikrikningarna. Enligt oktoberrak-
ningarna vid Stockholms tullar 6kade dock

1 Endrédi, Gustav: Resekonsumtionen 1950—
1975, Industriens Utredningsinstitut, Uppsala
1967, s. 92—93.
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cykeltrafiken de tvd senaste &ren. Okningen
var sammanlagt drygt 20 % under éren
1967 och 1968, men samtidigt registrerades
en fortsatt minskning av mopedtrafiken.

En uppenbar forklaring till att den konti-
nuerligt 6kade cykelforsiljningen under se-
nare ar i allmdnhet inte har avspeglats
i trafikstatistiken synes vara raknepunkter-
nas beldgenhet. En eventuell Okning av
cykeltrafiken inom tétorternas bostadsom-
raden torde knappast komma att registre-
ras vid de fataliga rdknepunkter som finns,
da dessa i regel dr beliagna i anslutning
till storre biltrafikleder. En annan forklaring
kan vara att medellivslingden for cyklar
har sjunkit under senare tid med dirav
foljande okad skrotning och snabbare om-
sittning av bestandet. Enligt uppgifter fran
cykelbranschen har emellertid dven efter-
fragan pd begagnade cyklar stigit under se-
nare Aar.

Aven i en del andra vasteuropeiska lin-
der och i USA synes cykelforsidljningen ha
natt en ganska hog nivd under senare &r.
Som exempel kan ndmnas, att forsdljningen
av nya cyklar ar 1965 uppgick till ca 40
per 1 000 invénare i Holland och Danmark,
ca 32 i Sverige och USA, nigot under 30
i Visttyskland samt ca 20 i Finland och
Norgel.

For att fa en uppfattning om cyklarnas
och mopedernas utnyttjande i Sverige un-
der senare ar samt antalet i bruk varande
cyklar har inom vigplaneutredningens sek-
retariat gjorts en sammanstillning dver for-
siljningen av cykel- och mopeddick.

Under aren 1959-1966 synes inte mind-
re dn ca 12,5 miljoner cykel- och moped-
dick ha forbrukats for ersdttningsindamal
i Sverige, vilket ger ett genomsnitt av nira
1,6 miljoner diack per &r. Antalet mopeder
under denna period torde i genomsnitt ha
uppgétt till omkring 650 000 och enligt
uppgifter frin branschhéll torde var och en
av dessa i medeltal ha forbrukat drygt ett
diack per &r. Forbrukningen skulle dirmed
ha uppgatt till ca 800 000 & 900 000 dick
per ar, exkl. de dick som har erfordrats for
nyproducerade cyklar. Enligt en i Norge
foretagen beriakning skulle forbrukningen av
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cykeldick i medeltal uppgd till ett dack
per cykel vart fjarde ar.2 Da det knappast
finns anledning formoda att forbrukningen
av ddck per cykel skulle vara avsevirt an-
norlunda i Sverige, borde antalet i bruk
varande cyklar uppga till omkring 3,5 mil-
joner. Detta skulle innebira att antalet
i bruk varande cyklar ir nagot storre #n
vad som tidigare vanligen antagits.3

Med hdnsyn till att drygt 5 miljoner
cyklart har salts i Sverige sedan andra
varldskriget, varav ca 3,5 miljoner sedan
ar 1950, forefaller detta inte vara nagon
orimlig siffra. Medellivslangden for cyklar
torde namligen vara avsevirt storre an for
exempelvis mopeder och bilar. Enligt en
undersokning i Norges skulle ca 30 % av
cykelbestandet ddr ha en alder av 15 ar
eller mer och det totala bestindet skulle
ungefdrligen motsvara den ackumulerade
forsidljningen under de senaste 20 aren.

Det kan foljaktligen vara rimligt att ut-
ga fran att det f. n. finns ett forhallandevis
stort antal anvdndbara cyklar i Sverige,
sarskilt bland barn och ungdom torde an-
talet cykeldgare vara stOrre #n nagonsin.
I vilken utstrickning dessa cyklar verkli-
gen kommer att anvdndas torde dock i varje
fall till en del bli beroende av hur trafik-
forhallandena utvecklas i tdtorterna. I brist
pad undersokningar dr det svart att bedoma
cyklarnas framtida anvindning och vilka
faktorer som #r avgorande for cykelutnytt-
jandet.

Enligt en norsk undersokning ar 19646
agde 70 % av skolbarnen i aldern 7-14
ar och 48 % av befolkningen inom alders-
grupperna Over 14 &r en cykel (dartill
ca 5 % mopedigare). Endast ca 8 % av
cykeligarna i 4aldersklasserna Over 14 ar
uppgav sig inte anvinda cykeln nagon géng

1 Sykkel og moped, Sykkelens og mopedens
plass i dagens og fremtidens trafikk, utgitt av
Landsradet for trygg Trafikk, Oslo 1966, sid. 58.

2 Sykkel og Moped, sid. 43.

8 Sykkel og Moped, sid. 59.

4 Som cykel ridknas endast de som &ar utrus-
tade med kedjedrift och luftgummihjul och vars
ramhojd och hjuldiameter 4r minst 13 tum
resp. 17 tum.

5 Se Sykkel og Moped, sid. 33.

8 Se Sykkel og Moped, sid. 38 ff.
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under sommarhalvaret. Dédremot uppgav
6 % av den icke cykeligande gruppen att
de anviande lanad cykel. 50 % av de som
anvande cykel (egen eller lanad) uppgav
att cykeln anvidndes dagligen under som-
marhalvaret och 28 % anviande cykeln en
eller flera ganger i veckan. Av skoleleverna
i aldern 7-14 ar fardades i genomsnitt
ca halften med cykel till skolan mer eller
mindre dagligen under den varma arstiden.
I staderna, framfor allt i Oslo, var dock
andelen cyklande betydligt lagre.

Undersokninngen visar att skillnaderna
i cykelanviandning synes vara mer geogra-
fiskt betingade #n beroende av personer-
nas alder, kon och inkomst. Savil ifriga
om cykeligande som anvindning av cykel
forelag inga storre skillnader mellan mén
och kvinnor eller mellan olika yrkes- och
inkomstgrupper. Diremot var sdvil cykel-
dgandet som anviandningen av cykel avse-
vart ligre i osloomradet dn i Ovriga delar
av Norge. Cykeligandet och cykelutnytt-
jandet var ocksd nagot ldgre i Ovriga stider
an pa landsbygden. Andelen cykeldgare
var som viantat hogre dn genomsnittet i de
yngre aldersklasserna och lagre &n genom-
snittet i de &ldsta aldersklasserna (60 &r
och dirGver). Diaremot syntes inga storre
skillnader betriaffande cykelanvindningen
foreligga mellan olika Aaldersgrupper upp
till ca 60 &rs alder.

I friga om cykelresornas #ndamélsfor-
delning forelag vissa skillnader mellan min
och kvinnor. For kvinnor dominerade in-
kopsresorna medan fOr ménnen resor till
och fran arbetet utgjorde den viktigaste
restypen. Totalt svarade inkOpsresor samt
resor till och fran arbete och skola for ca
70 % (40 + 30 %) av cykelanvindningen.
Den rena nojeskorningen, dvs. »korning
utan bestdmt mél», svarade endast for ca
en tiondel av cykelanvindningen. Aven har-
vidlag forelag emellertid en skillnad mel-
lan osloomradet och Ovriga delar av landet.
Andelen »ndjesresor» var namligen mer #An
dubbelt sa stor i huvudstaden som i 6vriga
delar av landet. I Gvrigt syntes fordelningen
pa resiandamal vara timligen oberoende av
yrkes- och aldersgrupptillhérighet. Diremot
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syntes det foreligga ett ganska klart sam-
band mellan familjeinkomst och andelen
inkOpsresor. Vid stigande familjeinkomst
sjonk andelen inkopsresor till formén for
nojes- och rekreationsresor. Andelen arbets-
resor forefoll dock vara oberoende av fa-
miljeinkomstens storlek. ‘
Betriffande forekomsten och utnyttjandet
av mopeder finns en svensk undersokning
fran november-december 1965.t Enligt
denna undersokning forekom »regelbunden»
anvindning av moped i 15 % av hushallen
(i Stockholm, Goteborg och Malmé 8 %,
i ovriga stider och kopingar 15 %, och pa
landsbygden 22 %). Mopedanvindningen
dominerades av husfar (ca 65 %) och son
i huset i aldern 15-18 ar (ca 30 %). For
husfadern Overvidgde nyttokorningen och
for sonen ndjeskorning. Nagot tydligt sam-
band mellan & ena sidan mopedférekomst
och restypsfordelning och & andra sidan
familjeinkomstens storlek kan ej utldsas av
undersokningen. Mogjligen kan en positiv
korrelation mellan hushallsinkomst och bar-
nens mopedinnehav sparas, men materialet
ar dock alltfor litet for att ndgra bestimda
slutsatser skall kunna dras i detta avseende.
Viss ledning angdende den framtida ut-
vecklingen av cykel- och mopedtrafiken kan
erhéllas genom studium av vilka faktorer
som inverkar pa valet av firdsitt. Vid en
undersokning i Visterds en dag med vackert
vader i maj 1966 studerades exempelvis
hur resorna till och fran arbetet for de
sysselsatta i olika delar av staden fordelades
pa fardsitt vid olika avstind till arbets-
platsen. Andelen cykel- och mopedakande
uppgick darvid till i genomsnitt ca 30 %
och bilékarna till ca 35 %, se tabell 6: 2.
Som framgér av tabell 6: 2 forelag knap-
past ndgon skillnad mellan hushall med och
utan tillgang till bil betriffande andelen
cykeldkande, Didremot var andelen moped-
akande ndgot ldgre i bilhushallen. Det stora
antalet cyklister i forhallande till mope-
dister inom samtliga hushallskategorier bor
vidare observeras. Den hogre andelen bil-
akande i bilhushallen synes séledes i Vister-

1 Friagor om mopeder, en SIFO-undersokning
fér Masius-Malmros AB, 1966.
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Tabell 6:2. Fordelning av resor till arbetet pd fardsitt i 9, samtliga distrikt i Vasteras,

maj 1966.
Fardsitt Kategori 1 Kategori 2 Kategori 3 Totalt
Bilforare 46,8 (0,8) 13,2 28,0
Bilpassagerare 3.5 21,1 6,2 7.2
Buss 9,9 40,3 29,7 21,2
Tig 0,3 1,3 0,3 0,4
MC 0,4 0,2 0,7 0,5
Moped 255 3.5 6,4 4,3
Cykel 25.5 18,3 25.7 25,0
Till fots 9,1 14,5 17,8 13,4
Summa 100 100 100 100
Anm.

Kategori 1 = bil i hushéllet och med korkort (47,4 %)
Kategori 2 = bil i hushallet och utan kérkort (8,7 %)

Kategori 3 = utan bil i hushallet (43,9 %)

as i forsta hand inverka p& bussresorna
och ddrndst pa gangtrafiken.

Fordelningen av resorna pa fardsitt vid
olika avstand till arbetsplatsen framgér av
figur 6:10 och 6:11. Cykel och moped
anvinds som synes fraimst pd avstind frin
ca 0,5 km upp till 5 a 6 km. Andelen
som anviander cykel eller moped varierade
inom detta avstdndsintervall mellan ca 15
och 40 %. Grinsen for acceptabelt cykel-
avstind synes for bilhushéll g& vid 5 & 6
km och for icke bilhushll vid 6 & 7 km.
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BUSS. TAG

1 BIL

Figur 6: 10. Resor till arbetet férdelade pa fard-
sétt vid olika resavstdnd for personer i hushill
med tillgdng till bil i Visteras, maj 1966.
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I Gvrigt kan noteras att gangtrafiken, som
helt dominerar pa avstand upp till ca 1 km,
ar relativt obetydlig pd avstand over 3 km.

Motsvarande fordelning av resorna pé
olika fardsdtt vid en undersokning i Gote-
borg under andra veckan i oktober &r 1964
framgdr av figur 6:12 och 6:13. Aven
vid denna undersokning radde for arstiden
hyggligt vdder. Resultaten visar att tva-
hjulingar, dvs. cyklar, mopeder och motor-
cyklar, anviands pa avstdind mellan ca 0,5
km och 12 km. For sysselsatta inom inner-
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Figur 6: 11. Resor till arbetet férdelade pa fird-
satt vid olika resavstdnd for personer i hushall
utan tillgdng till bil i Vésterds, maj 1966.
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Figur 6: 12. Resor till arbetet férdelade pa fard-
sitt vid olika resavstand till arbetsplatser beldgna
i innerstaden (exkl. city) i Goteborg, oktober
1964. |5

staden (exkl. cityomradet) varierade an-
delen tvahjulingar frén 1 a 2 % vid av-
stand understigande 1 km till 10 a 15 %
vid avstand pa 6 a 8 km, (se figur 6:12).

For Gamlestaden, som i likhet med Vis-
terds har flera koncentrerade storarbets-
platser inom industri, var andelen cyKklister,
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Figur 6: 13. Resor till arbetet fordelade pa fard-

satt vid olika resavstdnd till arbetsplatser beligna
i Gamlestaden i Goteborg, oktober 1964.
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mopedister och motorcyklister i genomsnitt
nagot hogre dn i innerstaden (se figur
6:13). I Ovrigt kan konstateras att andelen
fotgingare var hogre i Goteborg dn i Vis-
terds, framfor allt pd langre avstand. Den
storsta skillnaden synes annars ligga i den
lingt hogre andelen resor med kollektiva
transportmedel pa alla avstand Over ca 1
km i Goteborg. Den hogre andelen kollek-
tivresor i Goteborg gar i jamforelse med
Visterds ut over bade bil- och cykelresan-
det, men tycks ddremot inte berdra gang-
trafiken.

Motsvarande undersokningar foreligger
dven fran ndgra medelstora och mindre tit-
orter, bl. a. Sandviken (ir 1963), Oxelo-
sund (&r 1965) och Skoghall (ar 1966).
Genom enkitundersokningar studerades hur
de anstdllda vid storindustrier pa resp. ort
fardades till arbetet vid olika avstind mel-
lan bostad och arbetsplats. Av anstillda
med tillgang till bil dkte sommartid mellan
50 och 75 % cykel eller moped till arbetet
vid resavstdnd understigande ca 3 km och
30 2 50 % vid resavstind mellan 3 och 5
km. Vintertid minskade andelen inom den-
na grupp till 35 a 65 % vid avstand under
ca 3 km och till 20 a 35 % vid resavstand
mellan 3 och 5 km.

For anstillda utan tillgdng till bil var
givetvis motsvarande andelar hogre. Som-
martid akte exempelvis over 90 % cykel
eller moped till arbetet vid resavstand mel-
lan 3 och 5 km och vintertid var andelen
endast ndgot tiotal procentenheter lidgre.
Andelen mopedister var markant storre in-
om denna grupp, dven om dessa antals-
missigt sett var langt fdrre dn cyklisterna
pé avstind understigande 8 a 10 km.

I 6vrigt kan ndmnas att andelen fotgdnga-
re, framfor allt pd avstdnd 6ver 1 km, var
ligre i de undersdkta orterna dn i Visteras,
som i sin tur uppvisade en ligre andel dn
Goteborg. Vintertid okade dock andelen fot-
gingare pa kortare strickor och andelen
bussresendrer pa lingre avstdnd. Andelen
bilresenirer okade diremot i forhallandevis
liten utstrickning under vintern.

Sammanfattningsvis synes foljande slut-
satser kunna dras av de ovan relaterade un-
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dersokningarna:

1. En Okning av biltdtheten synes med-
fora en minskning av sdval gang-, cykel-
och mopedtrafiken som andelen kollektiv-
resendrer. Tillgang till bil ger dock ingen
nimnvird minskning av gangtrafiken pa av-
stand upp till ca 500 m. P4 avstdnd upp till
ca 5 km sommartid och ca 3 km vintertid
kvarstar dven en betydande andel cyklande,
framfor allt i mindre och medelstora titor-
ter.

2. Tillgang till bil synes fi relativt sett
storre effekt pa mopedresorna dn pa cykel-
resorna.

Erinras bor, att ovanstiende slutsatser en-
dast giller resor till och frin arbetet och att
t. ex. inverkan av tillgdng pd bilparkerings-
platser, med eller utan avgiftsbeldggning,
inte har kunnat klarlaggas.

Den osdkerhet som rader betriffande
vilken betydelse tillgdng till parkeringsplats
i anslutning till arbetsplatsen skall tillmitas
for valet av firdsitt kan illustreras med en
undersdkning i Stockholm &r 1961.t Vin-
tertid uppgav 46,6 % och sommartid
58,5 % av tillfrigade biligare, som anvinde
kollektiva transportmedel for resor till arbe-
tet, parkeringssvarigheter som frimsta skil
att inte anvianda bil.

Enligt en annan undersékning i samma
serie uppgav emellertid endast 1,1 % av
bildgare, som anvinde bil for resor till ar-
betet, goda parkeringsplatser som frimsta
skl till valet av fardsitt.

I den man titortstillvixten och den pa-
géende utflyttningen av storarbetsplatser
fran vissa titorters centrala delar leder till
okade avstind mellan bostad och arbetsplats
bor detta under i Svrigt lika forutsittningar
leda till en minskad andel cykel- och moped-
resor i framtiden. Sa lidnge avstinden mellan
bostad och arbetsplats inte Gverstiger accep-
tabelt cykelavstind synes dock effekten bli
ganska mattlig.

Anvindningen av cykel vid inkdpsresor
torde bl. a. bli beroende av utvecklingen av
konsumenternas kdpvanor och detaljhan-
delns lokalisering. Overging till mer kon-
centrerade kop, t.ex. veckokdp av livsme-
del och tillkomsten av externt beliigna varu-
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hus och detaljhandelscentra speciellt anpas-
sade for bilburna kunder torde komma att
leda till en relativ minskning av cykelut-
nyttjandet for inkOpsresor. Nagon svensk
undersokning rérande anviandningen av cy-
kel for inkoOpsresor finns veterligen inte,
men troligen far gridnsen for acceptabelt
cykelavstand sittas ldgre vid inkOpsresor dn
vid resor till och fran arbetet.

Anvindningen av cykel for nojes- och
rekreationsindamél kan komma att paver-
kas av en fOrvintad Okning av fritiden. Be-
hovet av motion kan naturligtvis dven leda
till okad cykelanvindning. Det forefaller
ddrvid troligt att frimst nojes- och rekrea-
tionsresorna med cykel paverkas, 4tminstone
i de stOrsta tdtorterna.2 Sidana resor kan
emellertid ocksd komma att forliggas utan-
for titorterna.

I méanga medelstora och storre titorter
torde den fortsatta yt- och befolkningstill-
vixten si smaningom foranleda en utbygg-
nad av den kollektiva transportapparaten,
vilket sarskilt vintertid kan leda till en
minskning av cykel- och mopedtrafiken.
Okad trafiktriingsel pa gator och vigar i tit-
orterna kan dven leda till minskad cykel-
anvindning i tdtorter. Men den av trafik-
tringseln orsakade minskningen av fram-
komligheten for bilar och bussar kan &
andra sidan eventuellt tinkas leda till 5kad
cykel- och mopedtrafik.

En betydelsefull fraga 4r som tidigare
ndmnts i vilken utstrickning férekomsten
av sirskilda anordningar (cykelbanor, cykel-
vagar, cykelfilt) paverkar anvindningen av
cykel for resor till skola, arbetsplats, butik
och rekreationsomrade. Den tidigare konsta-
terade ldga andelen cyklister och mopedister
i trafikstrommen vid Stockholms tullar har
exempelvis av vissa bedomare ansetts bero
pa de svara trafikférhallandena for cyklister
i Stockholms innerstad. Hittills saknas dock
material som kan belysa effekten av t. ex.
inforande eller borttagande av cykelbanor.
Med hinsyn till de manga faktorer som kan

1 Resvaneundersskning i Stor-Stockholm
1961, AB Stockholms Sparvigar.

2 Jamfor t. ex. den tidigare patalade skillnaden

icykelanvandning mellan Oslo och 6vriga norska
stader.
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tinkas paverka cykelutnyttjandet kravs det
omfattande undersokningar for att klarligga
detta problem. All erfarenhet tyder dock pa
att en separering av cykel- och mopedtra-
fiken frdn framfor allt den snabba biltrafi-
ken, t.ex. genom utbyggnad av cykelvigar,
leder till forbattrad trafiksakerhet. Detta dr
speciellt viktigt med hénsyn till det stora
antalet cyklande barn. Det kan numera an-
ses klarlagt, att barn dnda upp i tioarsildern
normalt inte har fOrutsittningar att klara
de komplicerade trafiksituationer som upp-
star vid blandad trafik.

Om man forsoker att utvardera effekten
pa cykel- och mopedtrafiken av de har dis-
kuterade utvecklingsdragen, framst befolk-
ningstillvéxten, tdtorternas okade utbredning,
stigande inkomster, vixande biltathet, okad
fritid, d@ndrade koOpvanor, ev. okad trafik-
trangsel i centrala omraden och forbittrade
kollektiva transporter i manga vaxande tat-
orter, synes det visserligen troligt att cykel-
trafiken kan komma att minska ytterligare
i ménga tdtorter, dtminstone i relation till
biltrafiken men den kommer knappast att
forsvinna helt. For en betydande andel bil-
agare tycks cykeln utgbra ett konkurrens-
kraftigt transportalternativ vid resor upp till
ca 3 2 5 km inom tdtort. Dartill kommer,
att dven vid en forutsedd framtida biltathet
pa kanske 500 a 600 bilar per 1 000 inva-
nare det kommer att finnas betydande grup-
per utan korkort eller tillgang till bil.

Vad mopederna betriffar finns det vissa
tecken som tyder pa att efterfragan och ut-
nyttjandet av dessa kan komma att koncen-
treras till vissa dldersgrupper, frimst alders-
klasserna 15-18 &r. Detta kan under de
allra ndrmaste aren véntas leda till en rela-
tivt stor minskning av mopedtrafiken. Den
fortsatta wutvecklingen av mopedtrafiken
torde i hog grad bli beroende av vilka lag-
bestimmelser och trafikforeskrifter som
kommer att gélla for dessa fordon.

6.1.4 Mojligheterna att tillgodose géng-,
cykel- och mopedtrafikens behov vid pla-
nering och byggande

For gingtrafikens del, vare sig det giller tra-
fik mellan bostad och lekplats, hallplats,

212

parkeringsplats, 1dg- och mellanstadieskola,
nirhetsbutik etc, eller trafik inom en titorts
detaljhandels- eller servicecentrum, bor man
kunna uppstélla krav pa att den skall kunna
ske bekvimt och i huvudsak skyddad fran
storande inverkan av bil- och annan motor-
trafik. Samma krav bor kunna uppstillas
for cykeltrafiken, som i framtiden i #n
hogre grad #an f.n. torde komma att fa en
med géngtrafiken likartad karaktir. Gang-
och cykeltrafiken bor darfor i stor utstriack-
ning kunna samordnas.

Ett tillgodoseende av gang- och cykeltra-
fikens behov av skyddade trafikleder maste
ges hog prioritet i samhillsplaneringen av
sdvil humanitidra som miljomassiga och eko-
nomiska skdl. Av tabell 6:3 framgar att de
oskyddade trafikanterna utgér huvuddelen
av de vid trafikolyckor i titbebyggda omra-
den dodade och svart skadade personerna.
Tillgodoseendet av gang- och cykeltrafikens
behov i titorterna ar i huvudsak en kommu-
nal angeldgenhet.

Kraven pd att ging- och cykelvigarna
skall vara trafiksakra, gena, bekvidma, vil
belysta och vintertid ordentligt snordjda for
att fylla sin uppgift medfor att bostadsbe-
byggelse och servicecentra bor vara vinda
mot ging- och cykelvéagnitet medan biltra-
fikleder och parkeringsutrymmen limpligen
forlaggs till baksidan av bebyggelsen. Denna
princip med »utifrdn-matning», som bl. a.
legat till grund for utformningen av de tidi-
gare naimnda SCAFT-normerna, har i stor
utstrickning redan tillimpats vid plane-
ringen av de bostadsomridden som tillkom-
mit i titorterna under de senaste aren. Vid
nyplanering synes saledes mojligheterna att
tillgodose géng- och cykeltrafikens behov
vara goda.

Ett speciellt problem utgdér dock mope-
derna. Mopedtrafiken bor av sidkerhetsskil
separeras frin den snabba biltrafiken men
bor & andra sidan av miljo- och sédkerhets-
skil om mojligt inte blandas med gang- och
cykeltrafiken. En utbyggnad av separata mo-
pedbanor torde dock i de flesta fall vara
uteslutet. Mopedtrafiken borde emellertid
kunna sammanféras med ging- och cykel-
trafiken om tystare och mer ldngsamgéende
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Tabell 6:3. Vid vagtrafikolyckor i titbebyggda omriden dodade och skadade personer ar

1966.
Daérav
Summa Géende Cyklister och mopedister*
Omrade Antal Antal % Antal %
Dodade
Tétbebyggt omrade 291 108 37 82 28
Dirav
Stockholm 39 21 54 3 8
Goteborg 24 11 46 6 25
Malmo 14 8 57 4 29
Norrkoping 3 ' 33 2 67
Svdrt skadade
Tétbebyggt omrade 1989 662 33 608 31
Dirav
Stockholm 316 145 46 43 14
Goteborg 144 71 49 38 26
Malmd 172 54 31 66 38
Norrkoping 50 17 34 22 44
Lindrigt skadade
Tétbebyggt omrade 7 890 1595 20 1967 25
Dirav
Stockholm 1207 354 29 135 11
Goteborg 964 324 34 211 22
Malmd 532 87 16 166 31
Norrkoping 147 27 18 48 33

* Inkl. passagerare.

Killa: Statistiska Centralbyran, Statistiska Meddelanden, Serie R 1967: 3.

mopedtyper utvecklas, vilket knappast &4r
nagot storre tekniskt eller ekonomiskt pro-
blem.

Mojligheterna att tillgodose gdng- och cy-
keltrafikens behov genom en lingt driven
trafikseparering ar givetvis mindre i befint-
lig bebyggelse @n vid planeringen av nya
omraden. Under senare &r har dock flera
trafikledsplaner framlagts, bade for storre
och mindre titorter, innehallande férslag
till mer eller mindre fullstindiga system av
gang- och cykelvigar i befintlig bebyggelse.
Svarigheterna synes i ménga fall inte endast
ligga i att finna utrymme for ging- och
cykelstrak i centrala omriden, utan dven att
finna tillrdckligt attraktiva sidana. Om en-
dast bakgator viljs, finns risk for att de inte
kommer att utnyttjas i avsedd omfattning.

Mojligheterna att tillgodose de oskyddade
trafikanternas behov, sdvil vid nybyggnad
som i befintlig bebyggelse, synes dock inte
alltid ha utnyttjats till fullo. Atskilliga exem-
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pel finns séledes pd oldmpligt placerade
gang- och cykelportar och mindre lyckad
utformning av gang- och cykelvigar. Fot-
gingare och cyklister dr erfarenhetsmassigt
mycket kinsliga for avstdnd och lutningar,
vilket kriver en omsorgsfull detaljplanering
av gang- och cykeltrafiknitet. Kostnaderna
for exempelvis planskilda korsningar mel-
lan biltrafikleder och géng- och cykelvigar
ar dven starkt beroende av de topografiska
forhallandena och hur dessa utnyttjas. M6j-
ligheterna att dra fram ging- och cykelvi-
gar bor darfor studeras samtidigt med pla-
neringen av biltrafiknitet.

6.2 Biltrafiksystem

Med biltrafiksystem avses kombinationen av
trafikmedel, trafikleder, terminalpunkter(bil-
platser) samt serviceanordningar for biltra-
fiken.
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6.2.1 Bilen

Person- och lastbilarna kan i framtiden vén-
tas f4 frdn manOvrerings- och sidkerhetssyn-
punkt sakrare och @ndamalsenligare utform-
ning. Tankbart dr att mindre fordonstyper
speciellt anpassade for titortstrafik kommer
i marknaden. Huvudparten av varudistribu-
tion inom titorterna torde dven i framtiden
komma att ske med mindre lastbilar.

Tyngre fordonstyper for godstransporter
mellan olika titorter samt specialfordon,
bl. a. for transporter inom byggnads- och
anliggningsindustrin, torde dock fa tillatas
trafikera vissa trafikleder inom t#torterna.

Hittills har eldrivna bilar inte kunnat kon-
kurrera med diesel- och bensinfordon. I en
engelsk utredning har olika tekniska utveck-
lingsmdjligheter for motorfordon studerats.!
Enligt denna kan sma personbilar och last-
bilar med brinslecell- eller ackumulatordrift
avpassade for tdtortsforhdllanden bli aktuel-
la, varigenom immissioner i bebyggelse kan
reduceras. Aven &ngdrivna bilar har disku-
terats. I en mer avldgsen framtid kan auto-
matisk styrning av enskilda fordon, s. k. el-
ektronisk vdg, komma att introduceras vil-
ket skulle kunna reducera inverkan av den
mainskliga faktorn och ddrigenom oka siker-
heten och effektiviteten i trafiksystemet.

Inférande av nya fordonstyper torde inte
namnvart paverka biltrafiksystemets princi-
piella utformning utan framst innebédra énd-
rade immissionseffekter, sikerhetsférhallan-
den och utrymmesbehov. En utveckling mot
automatisk styrning av fordonen skulle dér-
emot kunna inverka pa trafiksystemets upp-
byggnad. En séddan teknisk utveckling berik-
nas dock inte ske inom den period som nér-
mast berors.

6.2.2 Biltrafiknit

Ett trafikndt kan beskrivas med ledning av
dess uppgift eller funktion, struktur samt
standard.2

6.2.2.1 Uppgift

Forbindelserna i biltrafiknitet kan indelas
i olika Kklasser efter trafikuppgift eller funk-
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tion. Indelningen sker pa basis av den for
resp. forbindelse dominerande trafikuppgif-
ten, som paverkas av tva omsesidigt beroen-
de faktorer, namligen

a) forbindelsens geografiska beldgenhet
och dess anknytningar till andra leder.

b) trafikens sammansittning, storlek och
variationer.

En indelning efter trafikuppgift ar kvali-
tativ och ger mojlighet att planera logiskt
uppbyggda trafiknédt med en hierarki av for-
bindelser i olika klasser, sammanfldtade i ett
nit. Detta ger i sin tur forutséttningar for
att utarbeta enhetliga kriterier for utform-
ning av trafiknitet samt enskilda forbindel-
ser i detta.

I tabell 6: 5 visas en indelning av bilfor-
bindelser efter trafikuppgift.

Dess princip dr en differentiering av tra-
fiken si att varje klass av forbindelse skall
betjdna trafik med likartade uppgifter och
egenskaper. Nar forbindelserna byggs ut till
ett sammansatt nét skall inom varje klass an-
slutning ske till nirmast over- eller under-
ordnad forbindelsekategori, si att ett syste-
matiskt uppbyggt nit erhalls. Denna indel-
ning giller for nybebyggelse och kan med
vissa inskrankningar dven tillimpas i befint-
lig bebyggelse.

6.2.2.2 Struktur

Strukturen karaktériseras framst av monst-
ret, som anger hur olika férbindelser sam-

1 Cars for Cities, Ministry of Transport, Her
Majesty’s Stationary Office, London 1967.

2 1 detta kapitel anvdnds foljande begrepp i
enlighet med SCAFT-utredningens forslag (jfr
tabell 6:5).

Trafikndt, en systematisk uppbyggnad av
forbindelser (linkar, leder) som medger trafik-
utbyte mellan olika punkter. Kan innefatta
sparforbindelser etc.

Forbindelse, beteckning for vig, gata, spar-
linje, gdngvig etc.

Led, bilforbindelse med tillaiten hastighet
50 km/h eller hégre utan in- och utfarter fran
tomt, parkeringsplats eller dylikt samt fri frdn
ging- och cykeltrafik.

Gata, bilférbindelse med tillaiten hastighet
ldgre 4n 50 km/h, med in- och utfarter fran tomt,
parkeringsplats eller dylikt samt med tillaiten
mopedtrafik och i vissa fall &ven gdng- och cykel-
trafik.
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Tabell 6:4. Berdknad optimal maskvidd for motorvagnit i Chicago (jfr figur 6:16).

Ideal maskvidd enl. kalkyl jamférd med nyligen utférda »stadsmotorvdgar» (expressvagar)

Avstdnd mellan »stadsmotorvigary,

eng. miles (avrundade siffror)

Vig riknat fran Erforderlig nybyggnad
(»ringled») Ideal Utbyggda for resp led, eng. miles
0+1 1,5—2,0 1,6 —
2 3 4 8
3 8 i 15
4 3 9 30
5 4 9 40
6 6 8 30
7 6 12 100
Summa 223

manbinds, och maskvidden, som anger av-
stdndet mellan forbindelser av samma klass.

Monster

Tva olika monster har oftast tillimpats for
vag- och gatundtens uppbyggnad i tatorter,
namligen rutnétsystemet och ring/radialsys-
temet, se figur 6: 14. I de flesta svenska och
europeiska stidder dr som regel biltrafiknéten
i innerstdderna utbyggda som rutnidt medan
infartsleder och viktigare leder i ytteromra-
den ofta byggts ut enligt ring/radialmodel-
len.

I ett par undersokningar har skillnaden
fran trafiksynpunkt mellan olika monster
analyserats. Fischer och Boukidis har for en
enkidrnig bebyggelsemodell Overlagrat tre
trafikndtsmodeller av typ rutnit, radial/cir-
kelnit samt en kombination av dessa och si-
mulerat trafik baserad pé trafiksociologiska
forutsittningar betraffande bilgeneritet etcl.
Resultatet av analysen visar att de centrala
linkarnas trafikfloden blir mindre fér rut-
nitet dn for de tvad Ovriga ndtmodellerna.
Jamforelser av svingande trafik i knutpunk-

N

)

\ i
Bt

RING/_ RUTNAT
RADIALNAT KOMBINERAT MED
RADIALA LEDER

Figur 6: 14. Exempel pd monster for trafiknit-
verk i tdtorter.

RUTNAT
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terna visade pd samma sitt mindre floden
och jamnare fordelning vid ett rutnit. Vi-
dare pavisades att rutnétet gav storre trafik-
arbete dn Ovriga modeller. I de slutsatser,
som redovisas understryks att radiala leder
mot ett centrumomrade medfor stora trafik-
koncentrationer. Déremot bor radialleder
kunna utforas i yttre omraden och déar an-
knyta till ringleder, utan att en liknande ten-
dens till 6verbelastning uppstar.

Ett liknande resultat har erhallits i andra
studier med simulerad titortstrafik applice-
rad pa olika trafikndt.2 3 Bl. a. pavisas for-
delarna sarskilt i storre stider att ha mer 4n
en centrumavlastande fordelningsvdg (ma-
tarring). Fordelarna med detta bekriftas for
ovrigt av amerikanska erfarenheter. I en stu-
die av hur i ett modellomrade med en for-
utsatt jaimn exploateringsgrad genomsnittliga
forflyttningstider paverkas av rutnitsutform-
ningen i ett Overlagrat motorviagnat med
hogre hastighetsstandard dn finmaskigare
lokalndt har visats, att rektanguldra nit el-
ler riktningsorienterade nat kan vara fordel-
aktigare dn kvadratiska rutnit.4

Det optimala trafiknétet bestims av sam-

1 Fisher, H. T. & Boukidis, N. A. The Con=
sequences of Obliquity in Arterial Systems
Traffic Quarterly Jan. 1963.

? Levinson, H. S. & Roberts, K. R.; System
Configurations in Urban Transportation Plann-
ing, Highway Research Record nr 64, 1965.

3 Smeed, R. J.: Route Development in Urban
Areas, Part 1, Jour. Inst. of Highway Engineers
Vol. 10, No 1, 1963.,

4 Tanner, J. G.: A theoretical model for the
design of a motorway system. Road Research
Laboratory Report 23, 1966.
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NAT

Nait A B C D
Nitdimension (m) 1000x700 1000x1000 1500x1500 2000:x2000
Omsluten yta (km?) 0,7 1,0 2.25 4,0
Antal ramper 2x2 4x2 8x2 12%2
Mojlig trafikavveckling i pe/h? 6 000 12 000 24 000 36 000
Tillskott av intern trafikgenerering pe/h! 1200 4700 14 000 24 000
Totalt tilliten trafikgenering for omradet

i pe/ht 7 200 16 700 38 000 60 000
Delomradet i % av totala omradet 100 71 32 17
Totalt tilliten trafikgenering fér delomradet

i pe/ht 7200 11 800 12100 10 200

1 Personbilsenheter per timme.

Figur 6:15. Exempel pa forsok att bestimma avstand (maskvidd) mellan motorvégar enligt Buchanan-
rapporten. Resultatet av denna studie visar att f6r de i figuren givna férutsittningarna 4r nét C den
limpligaste losningen. Detta innebir att tva lokala péslipp (korsande vigar) anordnas mellan varje
motorvigskorsning. (Det bor observeras att en sddan utformning ej 6verensstimmer med de rekom-

mendationer som ges i SCAFT-utredningen.)

hillsstrukturen. I en koncentrisk tédtort ut-
gor kdrnan det priméra resmalet i tidtortsom-
radet. Stravan att reducera trafikarbetet (tra-
fikkostnaderna) medfor att ring/radial-prin-
cipen bor vara den mest fordelaktiga 10s-
ningen under forutsittning att markkostna-
der och miljoutformning medger utbygg-
nad av mycket kapacitetsstarka radialleder.
De trafikkoncentrationer som radiallederna
medfor innebidr dock att stora markarealer
krivs for sddana leder, ofta i ldgen dir
miljo och markkostnader erbjuder stora pro-
blem. Rutnitet kan darfor trots att okat tra-
fikarbete erhélls i ett sidant nét erbjuda en
gynnsammare 10sning genom den jimnare
fordelning av trafiken som detta medfor.
Rutniitets fordelar torde vara mest fram-
tradande i stOrre tdtorter.
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Trafikndtets utformning paverkar bebyg-
gelseutvecklingen vilket sarskilt bor beaktas
vid Oversiktsplaneringen. En eventuellt ef-
terstravad decentralisering kan exempelvis
underlittas genom att viktigare biltrafikle-
der utformas enligt rutnétsprincipen.

Maskvidd

Maskvidden i ett trafikndt bestims primart
av markutnyttjandet och den didrav upp-
komna trafikalstringen. Den varierar for
olika trafikledskategorier sa att viktigare le-
der bildar ett glesare néatverk @n lokala for-
bindelser. Val av maskvidd sker med beak-
tande av foljande faktorer;

a) forbindelsens geografiska beldgenhet

b) storsta langd for forbindelser av viss
klass.
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¢) miljokrav.

Maskvidden kan i Ovrigt bestimmas ge-
nom en ekonomisk kalkyl med beaktande
av markutnyttjande och trafikforsorjning.
Endast ett fatal undersdkningar har presen-
terats, dar frigan om maskvidd och exploa-
tering analyserats.

Ett exempel pa en Oversiktlig studie av
dessa fragor redovisas i den s. k. Buchanan-
rapporten, se figur 6: 15. Undersokningens
syfte var att bestimma lampligaste mask-
vidd for motorvignitet i en tétortsregion.
Det kan som jimfdrelse ndimnas att pa mo-
torvigar med en hastighetsstandard Oversti-
gande 90 km/h bor av trafiktekniska skil
inte mer dn tre anslutningar utbyggas per
mil enligt gillande svenska anvisningar. For
stadsmotorvidg med hogsta tilliten hastig-
het av 90 km/h anger SCAFT-utredningen
ett maximalt antal korsningar av sju per
mil.

I Chicagos trafikplan har dessa problem
givitvis en utforlig behandling.! Dir har olika
trafikleders totalkostnader analyserats i for-
hallande till deras kapacitetsintervall och

CENT/KM

10

9

3) 1

8 7T\

7 4 5 \\ 2
\
\5
X

6 \

5

B w1 100213 50 100

FORDONSEKVIVALENTER
(TUSENTAL)

Figur 6: 16. Berdknade totalkostnader och kapa-
citetsintervall for olika typer av bilférbindelser
enligt CATS.

1 Stadsmotorvdg med ldg geometrisk standard
(cut-back expressway)

2 Motorviag med atta korfilt

3 Flerfaltig trafikled med planskilda korsningar
for genomgdende trafik pa mittre korfilt
(through-lane overpass)

4 Huvudgata med i regel minst fyra korfilt

5 Huvudgata pa vilken vidtagits vissa framkom-
lighetshojande atgérder
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hastighetsstandard, se figur 6:16. Motor-
vignitets optimala tathet har bestimts med
ledning av berdknad trafikalstring och an-
passats till det befintliga motorvignitet och
bebyggelsen, se tabell 6: 4. De principer som
redovisats i denna utredning dr allméngiltiga
och tillimpliga for titorter oavsett storlek
och bor tillampas i oversiktligt planarbete.

Ett exempel pd hur samband mellan tra-
fikleders kapacitet och bebyggelseexploate-
ring kan redovisas ldmnas i en svensk stu-
die.2 Genom speciella nomogram kan lamp-
lig exploatering berdknas vid fornyelse av
bebyggelse vid given gatubredd och mask-
vidd. Metoden kan dven utnyttjas for den
motsatta problemstéllningen, dvs. for att be-
stimma erforderligt gatuutrymme och mask-
vidd vid olika markutnyttjande, vilket 4r ett
vanligt problem vid planering av ny bebyg-
gelse.

Analyser av det slag som hir beskrivits ger
saledes underlag for attbedoma savillangsik-
tiga behov av markreservat for den ur eko-
nomisk synvinkel mest fordelaktiga 16sning-
en av biltrafiknitets uppbyggnad som limp-
lig framtida markanvindning och exploa-
teringsgrad. Analysen bor darfor utforas i
allt Gversiktligt planarbete.

6.2.2.3 Standard

Standarden inom varje klass av bilférbindel-
ser bestims av krav pa reshastighet, siker-
het och miljo. Denna bestimning samt tra-
fikndtets uppbyggnad betriffande maskvidd
ar som tidigare namnts ett ekonomiskt opti-
meringsproblem. Detta innebér att man vid
varierande markkostnader kan fi tillimpa
en varierande standard vid en och samma
trafikmédngd, vilket t.ex. kan leda till en
hogre standard i titorternas ytteromraden
dn i de centrala delarna. Trafiklederna pé
landsbygden far av samma skl i allménhet
en hogre standard.

I den indelning av vég- och gatuforbindel-

1 CATS. Chicago Area Transportation Study,
Vol. 3, 1962:1.

2 Claesson, A.: Trafikalstring fran olika lokal-
ytor, dess storlek och spridning samt sambandet

mellan gatukapacitet och mdojlig exploatering.
Allménna Ingenjorsbyran, 1965.
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Tabell 6: 5. Principindelning av forbindelser i ett biltrafiknér.

Benimning enligt

Scaftutredningen Trafikuppgift

Fjarrled Led for frimst interregional trafik

Primérled* Led mellan tétort och fjarrled samt mellan tatortsdelar

Sekundérled? Led mellan titortsdel och primérled samt inom tétortsdel

Matarled Led mellan grannskapsenhet och sekundirled samt inom grannskaps-
enhet (i vissa fall med tilliten mopedtrafik)

Gata Bilforbindelse med tilliten hastighet ligre 4n 50 km/h med in- och ut-
farter fran tomt, parkeringsplats el. dyl. samt med tilliten mopedtrafik
och i vissa fall 4ven gdng— och cykeltrafik.

Angoringsgata Gata utan gdng- och cykeltrafik

Entrégata Gata pa vilken dven géng- och cykeltrafik tillats

1 Kan till sin trafikuppgift betecknas som regionled.

2 Kan till sin trafikuppgift betecknas som nérled.

ser i titorter som redovisas i tabell 6:5 har
varje typ av forbindelse olika trafikupp-
gift och krédver varierande teknisk utform-
ning med hénsyn till trafikflodets storlek,
hastighetsstandard, sédkerhet, miljokrav samt
utférande av korsningar med angrinsande
forbindelser av olika dignitet. Utformningen
av gator, dvs. forbindelser av ldgsta dignitet
som ansluter till bebyggelse och terminal-
punkter, dr primért bestimd av trafiksiker-
hets- och miljokraven. I SCAFT-utredning-
ens forslag till kategorier av bilférbindelser
har redovisats alternativa utforanden av i
tabell 6:5 angivna principdelning av for-
bindelser, se figur 6: 17.

Standarden skall generellt sett anpassas
till trafikefterfragan och tillgdngliga resur-
ser. Denna anpassning skall dock alltid av-
vigas mot en strivan att utforma varje for-
bindelsekategori s& enhetlig som mojligt.
Inom varje kategori bor utformningen sale-
des vara enhetlig betriffande tvirsektion,
minimistandard pa kurvor samt utférande
av korsningar och anslutningar. Biltrafikna-
tet i tdtorterna bor utformas och anpassas
till bebyggelse pé sadant sdtt att man inom
varje forbindelsetyp och vid Overgang till
annan forbindelse ldtt identifierar standard
och trafikférhallanden. Kompromisser be-
triaffande standard bor darfor undvikas.

I kravet pa enhetlig standard ingar bl. a.
att antalet korfilt (korbanebredden) ej @nd-
ras annat dn vid anslutningar och korsningar
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dir dndrade trafikfloden kan uppstd eller
nir trafikforhallandena #ndras exempelvis
pa grund av lingre motlut. Det dr angeldget
att de standardskillnader som med nodvin-
dighet uppstar vid etapputbyggnader noga
studeras och &tgirder vidtas fOr att om mdj-
ligt eliminera eventuella olycksrisker.

For att en »optimal> uppbyggnad av tra-
fiknétet skall kunna genomfdras krivs som
forut framhallits att en teknisk-ekonomisk
analys genomfors. I en sadan analys bor
utformningen av olika forbindelser och kors-
ningar niarmare klarliggas och alternativa
trafikndtsmodeller studeras med hinsyn ftill
markanvéandning, exploateringsgrad och mil-
jokrav. Nagon sadan totalanalys har veter-
ligen dnnu inte genomforts.

6.2.3 Parkeringsanlaggningar

Parkeringsanldggningarnas lokalisering och
utformning bestdms av f6ljande sinsemellan
beroende faktorer;!

a) bebyggelse och trafiknit

b) miljokrav

c) tillginglighet fran biltrafikndtet samt
gangavstand till besokspunkter

d) mojligheter till etappvis utbyggnad

e) kostnader

Vid nyplanering bor den ledande princi-

1 Parkering, SOU 1968: 18, Bilaga 1. For
nirmare studier av parkeringsfragor hidnvisas

_till denna utredning.
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och matarleder enligt SCAFT-utredningen.

pen vara att en klar étskillnad gors mellan
ytor for rorlig trafik och ytor for parkering
eller tillfallig uppstillning av fordon. I
SCAFT-utredningens forslag till biltrafik-
nitets uppbyggnad avses parkeringsforbud
gilla for alla leder och gator. Tillfallig upp-
stdllning av fordon i samband med av- och
pastigning eller lossning och lastning far
ske vid angoringsgata eller entrégata.

Centrumomrdden

Parkeringsanldggningar i centrum av titor-
terna bor lokaliseras i omradets yttre del
med anslutning till den fordelningsled (»so-
karring») som i de flesta fall kringgardar el-
ler tangerar centrumomradet. En malsitt-
ning vid nyplanering bor vara att fordela
parkeringsanliggningarna pa ett sadant sétt
att gangavstanden till resmalen kan goras
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s korta som mdjligt.! I mindre tétorter, dir
centrumomradet har begridnsad yta, torde
kraven p& bekvidma gangavstand i regel kun-
na tillgodoses. I storre tidtorter kan cent-
rumomréidets yta vara av sadan storlek att
dess sidlingd uppgar till mer dn 500 m.
Bebyggelse och inre kontaktndt bor déd ut-
formas med ett city uppdelat i skilda stor-
kvarter (enklaver) omgivna av matarleder
for biltrafik. Parkering bor darvid ordnas
i ytterkanterna av dessa storkvarter med
hinsynstagande till kraven pa det lokala
trafiknitets utformning (gator, gangvigar
etc).

Parkeringsanldggningarnas lokalisering och
anslutningar bor utformas pé grundval av
trafiktekniska analyser. Sévdl variationer
i trafikfloddena i trafikndtet som variationer
i parkeringsomsittningen maste klarldggas.
Bristande samordning i lokalisering av par-
keringsanldggningar och dimensionering av
trafiknit kan medfora blockeringar i stora
delar av angrinsande trafiknit. Kan sadana
konflikter ej undvikas maéste en utspridning
av parkeringsanldggningarna overvigas trots
att detta kan ha nackdelar bl. a. fran drift-
kostnadssynpunkt. En uppdelning i mindre
enheter medfér dock att gangavstanden
minskas. Inre planlosning samt utformning
av anslutningar bor ske sa att magasinsut-
rymmen kan beredas for koande fordon
varigenom konflikter med annan trafik kan
reduceras.

Y tteromraden

I ytteromrdden med lidg exploateringsgrad
maste av kostnadsskdl gemensamma parke-
ringsanlaggningar i de flesta fall ldggas
i markplanet. Detta fOrsvarar ett uppfyl-
lande av kravet pa fullstindigt separation
mellan bil- samt gang- och cykeltrafik.

Ovriga omraden

Parkeringsanldggningar vid exempelvis sjuk-
hus, idrottsanldggningar och s.k. externa
kopcentra eller varuhus dimensioneras for
ett stort antal korttidsparkerande och far
ddrigenom en relativt lag genomsnittlig be-
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liggningsgrad. Ofta ordnas parkeringen
i markplanet och det &r Onskvirt att man
vid sdvil lokalisering som utformning for-
soker samordna parkeringen mellan angrin-
sande verksambheter.

I storre stider dédr en begrinsning av den
centruminriktade biltrafiken ar aktuell bor
s. k. infartsparkering anordnas i anslutning
till kollektivnitet. For att effektivt kunna
nyttja sddana parkeringsanldaggningar bor
man efterstrava ett vixelnyttjande med an-
dra intilliggande verksamheter.

Anslutning till trafikleder

Parkeringsanliaggningar skall anslutas via en-
trégata till en matarled ingaende i biltrafik-
nitet. Bilisterna far p& detta sitt successivt
anpassa korningen fran stillastiende till
hogre hastigheter eller vice versa och bloc-
keringar av viktigare leder genom kdobild-
ning undvikes.

A andra sidan innebir kravet pa en »in-
direkt> anknytning via angoringsgata- och
matarled att man i vissa fall tvingar in stora
fordonstrémmar i lokala gatunédt som i cen-
trumomraden kan leda till konflikter med
exempelvis gingstrak etc. For parkeringsan-
liggningar inom centrumomréaden bor dar-
for en direkt utfart till matarled som funge-
rar som s. k. fordelningsled kunna diskute-
ras, eftersom fordelningsleder i allmédnhet
far forutsdttas bli utbyggda med vissa has-
tighetsrestriktioner. Daremot bor man vid
speciella parkeringsanldggningar i ytterom-
raden exempelvis vid varuhus och sportan-
laggningar kriva en lingre Overgang fran
parkeringsanldggningar till nirliggande hog-
klassigare led.

6.2.4 Serviceanldggningar

Till serviceanldggningar riknas héar bensin-
stationer, reparationsverkstdder, serveringar,

1 Jfr Riktlinjer for bebyggelseplaneriug med
hédnsyn till bilplatsbehov del I, statens planverk
1968 publikation nr 13. Som parkeringsstandard
rekommenderas gingavstdnd som inte Oversti-
ger for boende 100 m, f6r arbetande 200 m, for
besdkande 100 m och for angéring 50 m. Del II
statens planverk publikation nr 23 berdknas ut-
komma i borjan av ar 1970.
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kiosker, rastplatser m. m. som nyttjas av bi-
listerna, Sddana anldggningar bor pa grund
av sin funktion planeras och samordnas med
biltrafiknatet i 6vrigt. Man bor dédrvid striva
efter att serviceanliaggningarna lokaliseras
och utformas sa att de pa basta sitt tillgodo-
ser bilisternas krav pa tillgéanglighet och i 6v-
rigt uppfyller gingse krav pé trafiksiakerhet
samt miljomissig och hygienisk standard.

Dessa forhéallanden nodvandiggdr att be-
hovet av serviceanliggningar bor analyseras
i det Oversiktliga planarbetet. Forslag till
lokalisering av siddana anldggningar bor re-
dovisas i samband med upprittande av ge-
neral- och trafikplan.

Betriffande anldggningarnas anslutningar
till trafikleder bor samma principiella 6ver-
viaganden ske som vid parkeringsanligg-
ningar dven om man i allménhet inte far
lika stora trafikmangder som vid dessa.

6.3 Kollektiva trafiksystem

Med kollektivt trafiksystem avses kombina-
tionen av kollektiva trafikmedel, linjenat
inkl. hallplatser, terminaler samt servicean-
ordningar for drift och underhall.

6.3.1 Trafikmedel

Sparbunden kollektiv trafik

Sparbundna trafikmedel och da framfor allt
tunnelbanor kriver i jaimforelse med buss-
linjer ett stort passagerarunderlag och forut-
sitter som regel en kompletterande trafik
med bl. a. matarbussar. Hittills har tunnel-
banor endast byggts ut i stadsomrdden som
har en befolkning av minst ca 1 miljon in-
vanare, Betriffande den tekniska utveckling-
en kan forbattrad automatik i trafikregle-
ring, fordonsmandvrering, avgiftsupptag-
ning, bekviamare vagnar samt hogre stan-
dard i stationsutformningen vintas, vilket
kan komma att oka attraktiviteten hos detta
trafikmedel.

Utomlands har under senare ar bedrivits
ett omfattande forsknings- och utvecklings-
arbete rorande nya och forbattrade former
av sparbunden trafik. Vissa projekt, t.ex.
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hiangbana och alwegbana for stadstrafik har
aven kommit till utférande. I Frankrike be-
raknas en bana for luftkuddetag kunna tas
i bruk ar 1970. I USA har bl. a. foretagits
en inventering av tdnkbara principer for
snabbtagsystem inom Boston—-New York—
Washington regionen. Dirvid har bl. a. dis-
kuterats framdrift av tdgsitt i slutna tunnel-
tuber liknande rOrpostsystem, dir tagen
framfors enligt »gravity-vacuumy-principen
i omvixlande med- och motlut for att ef-
fektivt utnyttja liges- och rorelseenergi.

F. n. utbyggs eller planeras tunnelbanor
och s. k. snabbsparviag med tillhdrande ma-
tarbussystem endast i vdra tva storsta tat-
orter. For malm6- och géteborgsregionerna
har ocksi vissa nya system for sparbunden
kollektiv trafik resp. balkbana diskuterats.
I Ovriga tdtorter kommer didremot sa vitt
nu kan bedomas den kollektiva trafiken att
ombesorjas med olika varianter av buss-
system.

Bussar

Den framsta fordelen med bussar gentemot
sparbundna trafiksystem torde vara den
stora flexibilitet som erhélls. En hogre tur-
tithet kan som regel ocksd uppritthallas
vid litet trafikunderlag. Bussarna torde tek-
niskt komma att forbattras, exempelvis
i friga om mandvrering, avgiftsupptagning
och ventilation. Genom okad anvandning av
s. k. expresstrafik torde vidare bussarnas
rackvidd kunna 6kas och restiderna fran tat-
orternas ytteromraden minskas.

Utomlands har under senare ar modifie-
rade system for busstrafik aktualiserats,
frimst i USA. Ett intressant projekt bland
manga utgdrs av kopplade bussar som fram-
fors pa eget korfilt eller egen banvall med
helt automatiserad fordonskontroll. I ytter-
omradena kan bussarna framforas isirkopp-
lade pa det vanliga biltrafiknitet. Ett sddant
system skulle kunna erbjuda det sparbund-
na trafikmedlets fordelar av hog kapaci-
tet och langt gdende automatisering och
samtidigt utan att krdva omstigning kunna
fora trafikanterna till resmal i tdtorternas
ytteromraden.
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6.3.2 Kollektiva trafiknat

Vid planering av kollektiv trafikservice ut-
gar man frin olika systems hastighetsstan-
dard och rackvidd.! I storre tdtorter maste
man for att tillgodose krav pa en tillfreds-
stiallande trafikservice for de yttre delarna
betjina dessa med trafikmedel som bhar
hogre hastighetsstandard. Man indelar tit-
orten i olika zoner anpassade till de kollek-
tiva trafikmedlens trafikuppgift. Den inre
zonen betjdnas av trafikmedel med ldgre
hastighet (lokala linjer) och de yttre zonerna
med system som har hogre reshastighet (ex-
presslinjer). I storre stider kan lokalbuss-
linjer utbyggas som komplement till tag- el-
ler tunnelbanelinjer (matarbussar).

Vid planering av busstrafik maste for-
utom bedomning av trafikunderlaget m. m.
vissa Overviganden goras betrdffande linje-
nitets samverkan med bebyggelsen. Om bil-
trafiknitet utbyggs med s. k. utifranmatning
av bebyggelsen forsvarar detta mdjligheter-
na att ordna en effektiv busstrafikservice pa
grund av att gdngavstanden till héllplatserna
blir allt for stora. Darfor bor mdjligheten
undersokas att anldgga en genare bussvig
med bidttre anknytning till bebyggelsen.2 En
sédan 10sning innebidr ofta att kostnadskré-
vande utbyggnader krivs for planskilda
korsningar med lokalgator och gangstrak
och forutsitter sirskilda overviganden be-
triffande immissionsstorningar fran bussle-
den.

6.3.2.1 Standard

Den kollektiva trafikens standard kan sam-
manfattas i mojligheterna att forflytta sig
snabbt och bekvimt. De viktigaste fakto-
rerna dirvidlag ir restid (gangtid, vintetid,
aktid och omstigningstid), turtithet, gangav-
stand, omstigningsfrekvens och komfort (till-
gang pa sittplatser, ventilation, fjadring, bul-
ler etc). Nigon enhetlig norm for vardering
av standarden finns inte. Den kollektiva
nirtrafikens nuvarande standard i olika tét-
orter torde i regel ha tillkommit pa grundval
av allminna bedomningar av politiker, sam-
héllsplanerare och ledande befattningsha-
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vare inom skilda lokaltrafikforetag. Det sy-
nes angeldget att trafikanternas onskemal
betraffande standarden klarliggs. Genom
bl. a. resvaneundersokningar kan darvid viss
kunskap erhéllas i fraga om trafikanternas
instdllning till olika aktuella férhallanden.?
Som tidigare ber0rts, se kapitel 4, bor frigan
om det kollektiva trafiksystemets standard
tas upp pa ett tidigt stadium i tédtortsplane-
ringen.

Restid

Som en utgangspunkt for bedomning av er-
forderlig hastighetsstandard for kollektiva
transportmedel bor ligga normer for restid
inkl. vinte-, omstignings- och gangtider, mel-
lan central arbetsplats och bostad. I stock-
holms- och goteborgsomradena har foresla-
gits en sddan ldngsta restid pa 45 minuter
i genomsnitt mellan bebyggelsen i ytteromra-
dena och centrum. Hénsyn bor dock tas till
hur ytteromradena har samhorighet med pe-
rifera titortsbildningar. I sddana fall kan av-
vikelser frin den normerande restiden for
dessa omradens centruminriktade resor dis-
kuteras.

Restiden péverkas bl. a. av antalet hall-
platser, antalet av- och pastigande samt av
framkomligheten i trafiknidtet. For bussar
med lokala trafikuppgifter blir den genom-
snittliga hastigheten 1ag och torde i de flesta
storre svenska titorter ligga mellan 10 och
20 km/h. For expressbussar kan medelhas-
tigheten bli avsevirt hogre.

Turtithet

Turtitheten bestims primart av trafikunder-
laget och varierar av ekonomiska skil sa-

1 En inventering av tinkbara systemalternativ
har genomférts for malmoregionen. Kollektiv
trafik, etapp 1 Sydvéstra Skénes kommunalfor-
bund Vattenbyggnadsbyran 1969.

2 Bussen i stadsplanen. Riktlinjer for stads-
planering med hénsyn till lokal trafikservice med
buss. Svenska Lokaltrafikféreningen 1969.

3 En fransk undersdkning, User’s choice of
mode of transportation, Institut d’Aménage-
ment et d’Urbanisme de la Region Parisienne,
1966, visar exempelvis att vantetid uppfattas av
trafikanterna som 6 ginger obekvidmare (eg.
dyrbarare) och géngtid som 3,5 ginger obe-
kvidmare ir restid med kollektivt trafikmedel.
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vial mellan olika delar av tdtortsomradet
som mellan skilda tider pa dygnet. Turtit-
heten paverkas dven av platskapacitet, rikt-
ningsfordelning och onskad utnyttjandegrad.
Turtéitheten paverkar givetvis i sin tur dven
véantetider och total restid for trafikanterna.

Gangavstand

Korta hallplatsavstiand ger minskade géng-
avstind men medfor samtidigt ldgre res-
hastighet. Av trafikekonomiska skdl bru-
kar linjetdtheten och i viss man dven hall-
platsavstanden variera med bebyggelsestruk-
turen, vilket ger olika gangavstand. For
omraden med enfamiljshus anses siledes
lingre gangavstdnd kunna kompenseras av
en hogre bostadsstandard. I Svenska lokal-
trafikforeningens riktlinjer »Bussen i Stads-
planen» fOreslds foljande ldngsta gangav-
stand:

300-500 m
500-600 m

omraden med flerfamiljshus
omraden med enfamiljshus

Det bor understrykas att gangavstdnden
utgdr en visentlig standardfaktor, speciellt
som en stor del av trafikanterna pa kollek-
tiva trafikmedel utgdrs av ildre personer.
Foretagna undersokningar tyder pa att tra-
fikanterna knappast accepterar lingre ging-
avstand dn ca 400 m och maélsittningen
borde atminstone for centrumomriden vara
ca 200 m.1

Omstigningsfrekvens

Vid resor till titortens centrum bdr hdgst en
omstigning krévas. For dvriga forflyttningar,
sarskilt i storre regioner, synes det dock
nodvindigt att acceptera fler omstigningar.

Sittplatsutbud

For lingre resor bor man kunna kriva att
samtliga passagerare kan beredas sittplats.
For korta resor under rusningstid har man
dock i planeringen for Géteborg och Malméo
ansett sig kunna acceptera en ligre andel
sittande, namligen 70 % vid resavstand un-
derstigande 5 km och 80 % vid resavstind
upp till 10 km.
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6.3.3 Terminaler

For fjarrbusstrafik erfordras som regel en
central busstation (terminal) med si nira
kontakt med tédtortskdrnan som mojligt. For
att na detta syfte kan en lokalisering innan-
for den inre fordelningsleden vara lamplig.
Alternativa fOrslag bor studeras med av-
seende pa busstrafikarbetet och anknyt-
ningen till gangtrafiknitet. Beroende pa det
markutrymme som kan disponeras kan bus-
sarnas uppstillning ske antingen i s. k. hak-
system eller med parallella uppstéllningsfi-
ler. Fordelen med haksystemet dr att trafi-
kanterna inte behover korsa bussarnas upp-
stillningsplatser och korfalt vid av- och pa-
stigning, Busstationen och dess anslutningar
med biltrafiklederna bor utformas for enkel-
riktade fordonsrorelser.

6.4 Exempel pa utformning av trafiksystem

Som exempel pé planeringen av trafiksyste-
met i en mellanstor svensk tédtort redovisas
nagra utdrag ur forslag till general- och
trafikplan for Varberg.2

Stadens invanarantal forutsitts enligt ge-
neralplanen Oka frin 16 000 invéanare
ar 1967 till ca 40000 invanare ar 2000.
En principplan for storkvarter i bostadsom-
raden har forst utformats med beaktande
av bl. a. exploaterings- och miljokrav samt
trafiktekniska villkor i stort sett enligt
SCAFT-normerna. Biltrafiknitets uppbygg-
nad &r baserat pa en rutnitsprincip. Den
nordliga infarten har inte dragits in radiellt
mot centrumomradet. Avsikten har bl. a.
varit att man dédrigenom skulle kunna re-
ducera trafikkoncentrationer pa den inre
fordelningsleden kring kédrnan. Biltrafikni-
tets uppbyggnad i Ovrigt ger alternativa for-
bifartsmojligheter utanfér innerstadsomra-
det samt flera anknytningar frin stadens
yttre delar med den inre fordelningsleden.

1 Lévemark, O.: Kollektivreseniren som
géngtrafikant, Svensk Lokaltrafik 1969 nr 1.

2 Varberg generalplan jamte trafikutredning
och Varberg centrum, dispositionsplan, Vatten-
byggnadsbyran 1967 och 1968.
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@ SERVICECENTRUM

@ RESERVAT FOR ALTERNATIVT
SERVICECENTRUM

----- GANG- OCH CYKELVAG
—- BUSSLINJE MED HALLPLATS

SKALA

(3 590 1000 ; 2000 3000M

Figur 6: 18. Exempel pé utformning av trafiknét
for en titort enligt forslag till generalplan for
Varberg ar 1967.

Ett vil forgrenat ging- och cykelvignit
ger goda kontaktmojligheter inom och mel-
lan storkvarteren samt mellan bostadsbebyg-
gelsen och centrumomradet, se figur 6: 18.
Busslinjenatet ar utbyggt med tva busslinjer
som #r dragna i U-form utefter sekundarle-
der med anknytning till centrumomradet.
Dess uppbyggnad bor mojliggéra en relativt
kort omloppstid samtidigt som hallplatserna
val ansluter till bebyggelse och géangtrafik-
nit. En férdel med busslinjenitets utform-
ning dr att det mycket ldtt kan anpassas till
en successiv bebyggelseutveckling at Oster.

I centrumplanen, se figur 6:19, har ett
separat géngtrafiknit foreslagits som i stort
sett ger stadens inre centrumomrade karak-
tar av »gdngstad». Parkeringsanliggningar-
na ar lokaliserade vid fordelningslederna
kring stadskdrnan och ger god tillginglighet
till dess olika delar. Trafikforingen i det
inre trafiknitet har forenklats genom enkel-
riktningar. Utformningen av centrumomra-
dets bebyggelse och trafikndt i Ovrigt har
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foregitts av en bebyggelseinventering bl. a.
med en redovisning av olika byggnaders
kulturhistoriska virde.

HANDEL,
FORVALTNING,
SKOLA, MM

KULTURRESERVAT
BOSTADER

PARK

PARKERING

NE

|
”

—— BILGATA

GANGBRO ELLER
—i— GANGTUNNEL

weeess GANGGATA
—» ENKELRIKTAD TRAFIK
—4- BUSSLINJE MED HPL

Figur 6: 19. Exempel pd utformning av trafik-
nit i ett titortscentrum enligt Varberg centrum,
dispositionsplan ar 1968.
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1 Trafiksanering

7.1 Syfte och innebord

Med trafiksanering avses dndringar av be-
fintliga trafikanldggningar och deras nér-
miljd samt trafikreglerande atgarder som
vidtas for att minska olycksrisker och trafik-
immissioner samt forbattra framkomligheten
for olika trafikslag. Storre nyanldggningar
av trafikleder och parkeringsanldggningar
ingadr diaremot inte i begreppet trafiksane-
ring.

Trafiksanering har samma syfte betraf-
fande trafiksystemets funktion som angivits
for den langsiktiga trafikplaneringen vid ny-
bebyggelse. Atgirderna blir dock som regel
av begrinsad omfattning. Négra enhetliga
riktlinjer for vilka atgarder som skall vidtas
har hittills ej utarbetats men ett utvecklings-
arbete inom detta omrade pagar.1

Trafiksaneringsarbetet beror ett flertal
miljofragor i tdtorterna och kraver darfor
en samlad insats av trafik- och stadspla-
nerare, hilsovards- och polismyndigheter
m. fl. berérda. Vid trafiksanering bor olika
atgirder samordnas i ett program (trafiksa-
neringsplan), s& att konsekventa atgarder
vidtas inom olika tédtortsdelar for att anpas-
sa dessa till krav pa funktion och miljo-
standard. Utarbetande av ett sddant trafik-
saneringsprogram med kostnadsberiknade
etappindelade atgidrder bor vara en viktig
uppgift i tdtorternas lopande trafikplanering.
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7.2 Atgirder i trafiksanering

Atgirderna inom trafiksanering kan indelas
i dels andringar i trafikanldggningarnas ut-
formning, dels inférande av trafikreglering-
ar. Genom dessa atgirder vill man uppna:
— separering av olika trafikslag i tid och
rum, framst fotgéngare fran fordonstrafik
— differentiering inom varje trafikslag med
avseende pa trafikuppgift och trafikegen-
skaper sd att trafikflodena blir sa homo-
gena som mojligt
— andra fordndringar i trafikanldggning-
arnas utformning och inférande av trafik-
reglerande atgirder sé att trafikmiljon blir
enhetlig och Gverskadlig.

7.2.1 Géng- och cykeltrafik

De langsiktiga principer som giller vid ny-
planering kan #ven tillimpas i befintlig be-
byggelse. Genom att avlysa vissa gator fran
biltrafik kan i centrumomraden ganggator
anordnas for att tillgodose storre gangtrafik-
strommar till arbetsplatser, verksamheter in-
om detaljhandel, storre parkeringsanldgg-

1 Ar 1967 bildades en arbetsgrupp, SCAUT
(Stadsbyggnad Chalmers, Arbetsgruppen for
Uppfoljning av Trafiksaneringsstudier), som ar-
betar under en ledningsgrupp med foretradare
for bl.a. kommunikationsdepartementet Ar-
betsgruppen skall genom fore- och efterstudier

klarligga effekter och kostnader av trafiksane-
rande atgirder i olika tdtorter.
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ningar, stationer etc. Det ar Onskvirt att
génggatorna ej avbryts av korsande biltrafik.
Emellertid medfor detta konflikter med Ons-
kemalen att dven underldtta biltrafiken och
man kan f& kompromissa genom att soka be-
gransa korsningspunkternas antal. Detta
kraver samtidigt en noggrann analys av tra-
fikflodena i biltrafiknatet.

Dér man inte kan tillgodose krav pa se-
parering av gangtrafik och fordonstrafik far
man separera olika trafikslag i tiden genom
att stdnga av gator for fordonstrafik eller for
tyngre trafik under vissa tider p&d dygnet.
Ofta far man i befintlig bebyggelse accepte-
ra att gangtrafik och fordonstrafik samord-
nas i samma gaturum. Det dr da viktigt, att
gangbanorna ges tillracklig bredd. Sarskilt
bor man beakta strak dir stor géngtrafik
forekommer och dir skyltning och entréer
framfor butikerna forutsitter visst utrymme.

Utmed biltrafiklederna kan man, dir stort
antal fotgingare forekommer, forse géng-
banorna med ricken. I siddan blandmiljo
kan hastighetsregleringar under 50 km/h be-
hovas.

Liknande principiella atgarder kan till-
lampas i bostads- och ytteromr&den, dir
gangtrafiken dr av stérre omfattning. Man
far darvid soka upp gangstrik for vilka
korsningspunkterna med biltrafiken begrin-
sas och anordna nya Overgdngsstillen. De
bor dven viljas sd att de av trafikanterna
upplevs som gena och bekvdma. En viktig
atgard ar att gora vissa lokala gator till
aterviandsgator och dirigenom hindra ge-
nomfartstrafik. Sdrskilt vid skolor, park-
och lekplatser bor separata géngvigar’ ef-
terstravas.

Krav pa genhet for storre fotgdngarstrom-
mar far avvdgas mot Onskemal om att be-
grinsa och koncentrera Gvergingsstillena sa
att fordonstrafiken kan ges sammanhingan-
de korstrickor utan konflikter varigenom
forbéttringar kan astadkommas betridffande
savil trafiksikerhet som framkomlighet. I
vissa punkter med betydande konflikter mel-
lan fotgiingare och fordonstrafik kan det bli
nddvindigt att bygga ut planskilda korsning-
ar exempelvis i centrumomraden, vid sko-
lor, barndaghem, idrottsplatser och strov-
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omraden.

En viktig atgard for att reducera olyckor
vid Overgangsstdllen med stort antal fot-
géngare dr att anordna signaler. Fasindel-
ningen for dessa bor anpassas till gangtra-
fikanternas mojligheter att i god tid korsa
korbanan. Omlokalisering av Gvergingsstal-
len bor Overvigas, nir bittre siktférhallan-
den och utformning kan erhallas. De bor
forses med tydlig skyltning och mélning pa
korbanan samt utrustas med god belysning.

Utformningen av géngtrafikmiljon skall
dven tillgodose olika trafikantgrupper med
varierande rorelsemonster, till vilka hor ro-
relsehindrade, personer med barn- och shop-
pingvagnar samt minderariga. I tidigare pla-
nering har man ofta forsummat att ta hén-
syn till de rorelsehindrade. Med en framtida
aldersfordelning som omkring ar 1980 inne-
bar att antalet personer over 70 ar kommer
att fordubblas jamfort med forhéllandena
omkring ar 1965, blir sirskilda atgarder for
dessa en mycket viktig uppgift i trafiksane-
ringen.

Bland de atgirder som har kan vara aktu-
ella kan ndmnas:

— Oversyn av lutningsforhallanden pa Opp-
na platser och gangvigar sa att rullstols-
bundna transporter underléttas

— uppsittning av stodanordningar, led-
stinger, viloplatser m. m. sérskilt pa plat-
ser med storre lutningar

— eliminering eller avfasning av kantstenar

— Oversyn av gangstrakens beldggningar,
sa att inte kdppar eller hjul frdn rull-
stolar etc. sjunker ned och inte far till-
rackligt fiste 3

— Oversyn av tillfarter m. m. vid lokaler
och inréttningar som har hog besoksfre-
kvens av rorelsehindrade (post, varuhus,
sjukhus, etc.)

— inrdttande av sirskilda parkenngsplatser
som medger pa- och avstigning mellan
rullstol och motorfordon

— Oversyn av fotgéngarstyrda signaler bl. a.
betriffande signalstolparnas placering, sig-
nalknapparnas ~ hojd, grontidens lingd
samt utrustning med akustiska signaler
for synskadade.

Dessutom bor papekas att vissa gatuut-
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rymmen som ansluter till ett gangtrafiknit
i innerstad ej enbart skall tillgodose funk-
tionskrav betriffande framkomlighet, 6ver-
blickbarhet m. m. De skall dven tjdna som
»uterum» dir gangtrafikanterna kan flanera
och uppleva omvixlande och berikande
miljoer.

Liknande &tgirder som for gangtrafiken
bor efterstrivas for cykeltrafiken. Mer om-
fattande cykeltrafik bor dir sd dr mojligt le-
das pa sirskilda cykelbanor invid viktigare
biltrafikleder. Mojligheter att bygga ut plan-
skilda korsningar bor undersdkas dven om
detta ofta #r svart att genomfora sirskilt i
inre titortsomraden. I stillet far stor omsorg
laggas vid utformningen av korsningspunk-
terna med biltrafiken s att goda siktforhal-
{anden erhalls. Korsningspunkterna bor for-
ses med tydligt placerade upplysnings- och
varningsskyltar for de olika trafikslagen.
Bland de enklare dtgédrder som kan komma
i friga &r att fére en korsning leda vinster-
svingande cykeltrafik it hoger pa sirskild
bana och sedan lita denna trafik korsa bil-
leden i rit vinkel. Vid omfattande cykel-
trafik kan sirskild signalfas ges at sviingan-
de cykeltrafik.

Sirskild uppmirksamhet maste dgnas mo-
pedtrafiken. Om ej en effektivare buller-
dimpning eller kontroll kan genomféras
for mopeder, bor man i bostadsomraden se
till att sddan trafik endast forekommer vid
ena sidan av fastigheterna och saledes inte
tillats trafikera inre cykelvignitet. Beroende
pa trafikens omfattning och miljéforhallan-
den kan man i vissa fall sammanfora cykel-
och mopedtrafik pd samma bana. Récken
bor dirvid anordnas mellan cykel- och mo-
pedbana och angrinsande billed. Ofta més-
te man emellertid 1ata cykel- och mopedtra-
fiken nyttja samma korfilt som fordonstra-
fiken, sidrskilt i innerstadsomriden. Sddan
blandtrafik bor d3 hinvisas till gator med
mindre omfattande fordonstrafik med sir-
skilt 13g hastighetsgrins. En n6dvindig kom-
promiss kan vara att tillita cykeltrafik men
inte mopedtrafik pa gangvigar, dock ej in-
om sidana centrala gingtrafikndt dir anta-
let fotgéngare ir stort.
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7.2.2 Biltrafik och parkering

Samtliga linkar i gatunitet inventeras och
klassificeras i olika leder och gator efter
deras trafikfunktion, vilket sker med hjilp
av trafikdata. Forslag upprittas till trafik-
ledsstandard med hinsyn till dimensione-
rande hastighet, korsningsavstand, utsldpp,
grad av trafikseparering samt trafik- ochi
parkeringsforeskrifter. Samtidigt utarbetas.
forslag till en enhetlig korsningsstandard.

Bilforbindelsernas linjeforing bor ses over
och justeras. Aldre trafikleder ir ofta ej ut-
byggda sa att korfalt, kantlinjer, mittremsor
eller refuger anpassats till de sparkurvor,
som bestimmer fordonens utrymmesbehov.
Sarskild oversyn kridvs i sndva kurvor och
gatukorsningar med Overgangsstillen si att
krav pd mandvreringsutrymmen for fordo-
nen tillgodoses. Cirkulationsplatser behdver
ofta utvidgas for att enhetliga korfilt och
lingre vivningsstrackor for fordonsstrom-
marna skall erhdllas. I gatuhallningen bor
ocksd en Aaterkommande Oversyn ske av
bombering, skevningar samt beldggningarnas
jamnhet.

Storre trafikleder med minst fyra korfalt
och med omfattande trafik bor dér si kan
ske forses med mittremsa och vigren. Pa
viktigare leder med hog tilliten hastighet
bor kantstenar i mittremsa och végrenar tas
bort. Dir mdjligheter finns bor man i vikti-
ga korsningar pé storre leder anordna sir-
skilda korfilt for svingande trafik. En sadan
utformning ger vasentliga forbéttringar av
korsningarnas kapacitet.

Avstingning av biltrafik for att anordna
ginggator medfor att antalet anslutande lo-
kalgator till vissa leder reduceras. Konflikt-
riskerna minskas samtidigt som fordonstra-
fikens framkomlighet forbéttras. Avsténg-
ningen av lokalgator medfor dock att vriga
anslutningar far storre trafikfloden.

Till trafiksanering hor dven Oversyn av
utslipp frén fastigheter samt in- och utfarter
bl. a. vid bensinstationer och kiosker. I
manga fall kan man reducera antalet utsldpp
och anslutningar genom att sammanfora
dessa for intilliggande anldggningar.

Signalreglering kan tillgripas for att reg-
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lera korsningspunkterna. S& langt mojligt
bor enskilda signaler samordnas.

Den kanske allra viktigaste &tgirden for
biltrafiksystemet dr 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 omriden sam-
ordnas med Ovriga atgirder for gangtrafi-
ken.

I London har under 1960-talet genom-
forts fore- och efterstudier av olika trafik-
reglerande atgidrder.! Man har bl. a. stude-
rat hur restiden foridndrats pd olika le-
der, nidr enkelriktning inforts. Resultaten
visar att mycket kraftiga reduktioner av
restiden, varierande mellan 10-15 %, er-
holls savdl under rusningstider som Ovri-
ga tider pa dagen. Eftersom sddana Atgir-
der ej dr sirskilt kostnadskrivande boér de
efter noggrann analys av biltrafiknitet Gver-
vidgas och samordnas med andra atgirder
for parkeringsreglering etc.

Pa viktigare biltrafikleder bor forbud att
stanna inforas. Konflikter mellan fordons-
trafik och parkerande fordon fér av- och
pastigning eller f6r varutransporter till vissa
lokaler kan minskas eller elimineras genom
att forbud att stanna inféres under rusnings-
tider. Over huvud taget bor atgirder vidtas
sa att backningsrorelser si 1dngt mojligt kan
elimineras. Bl a. bor vindplatser ses Over
och utvidgas sirskilt i bostadsomraden.

En viktig atgird dr att hdnvisa forbifarts-
trafik genom skyltning till limpliga perifera
leder. Att helt eller under vissa tider avlysa
omraden for tyngre och utrymmeskrivande
trafik dr en atgird som bdr &vervigas.

Parkeringspolitiska atgirder skall sam-
ordnas med Ovriga étgirder betriffande bil-
trafik- och géngtrafiknitet. Tvirstdlld par-
kering bor generellt fringds om den innebir
att backning kan medféra konflikter med
annan fordonstrafik eller med fotgingare.
Oversyn bor ske av in- och utfarter till stor-
re parkeringsanlaggningar. Sirskilda korfalt
for avkorning fran tangerande trafikleder
samt forbittring av inkdrningsméjligheterna
inom anldggningarna medfor att blockering-
ar och kobildningar undviks. Speciell upp-
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mirksamhet kriaver utfarter frdn mindre
killargarage.

7.2.3 Kollektiv trafik

Pa viktigare leder bér man anordna buss-
hallplatserna i sirskilt utrymme utanfsr kor-
filt for att forhindra uppbromsningar av
passerande trafik och eliminera olycksris-
ker.

I inre titortsomraden bor héllplatser flyt-
tas till ligen efter gatukors, varvid passage
av bakomvarande fordon underlittas sam-
tidigt som siktforhallandena forbittras vid
eventuella Overgingsstillen intill korsningen.
For att underlitta in- och utfarter av bussar
vid hallplatser pa viktigare leder bor férbud
att stanna for biltrafik inforas invid hall-
platserna.

Busstrafiken maste ofta ledas in pa gator
dir trafikimmissioner och konflikter uppstar.
En avvigning mdéste hir goras mellan Ons-
kemdl om att undvika trafikimmissioner och
att t.ex. fa korta gingavstind till buss-
hallplatser.

I titorter med mer omfattande busstra-
fik kan pd leder med minst fyra korfilt
separata busskorfalt Gverviagas for hogtra-
fiktider. En sddan atgird forutsitter sir-
skilda bedomningar av de totala effekter
som kan erhallas betriffande okad fram-
komlighet och tidsvinster eller -forluster for
samtliga berdrda trafikantgrupper.

7.2.4 Ovriga atgirder

For att hoja trafiksidkerheten bor uppmérk-
samhet riktas pa att forbittra kant- och kor-
faltsmarkeringar. Aven dir gatubelysningen
ar av god kvalitet bor malning av kantstenar,
refuger m. m. ses 6ver. Bropelare och funda-
ment invid korbanor bor forses med reflek-
terande material. Kontinuerlig 6versyn bor
ske av vigmarken och orienteringstavlor si
att man undviker placering bakom skym-
mande foremal sasom trid eller anordning-

1 Traffic Management in Towns, Part 1
Results of Management Techniques used for

improving Traffic Flow, Duff, J T, 7:th Inter-
national Study Week of Traffic Engineering.
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ar i trafikledens nirhet. En viktig atgird
ir att forbittra vig- och gatubelysningen
samt att forse orienteringstavlor med belys-
ning.

I samband med trafiksanering bor i ovrigt
zn allmin Oversyn ske av trafikledernas nir-
miljo si att siktférbittringar erhalls genom
hérnavskirningar (bortflyttning av siktskym-
mande trad, stolpar, reklamanordningar
m. m.). Dessutom bdr en Oversyn ske av
vigslinter, diken m. m. si att man elimine-
rar spetsiga foremal och ojamnheter och
dirigenom minskar skaderisker vid avkor-
ning. Olampligt beligna kiosker m. m. bor
flyttas s& att krav pa sikt i gatukorsningar
kan tillgodoses. Konflikter som uppstar mel-
lan passerande trafik och parkerande fordon
kan darvid undvikas.

For att binda damm och sot inom tra-
fik- och bebyggelsemiljon kan vegetations-
ridder anordnas.

7.3 Diskussion av dtgirder och effekter

I manga fall kan man genom relativt enkla
och mindre kostnadskrivande trafiksane-
ringsatgirder hoja sikerheten och forbittra
framkomligheten och miljon. Ofta #r det
dock svart att stilla olika dtgirders effekter
i relation till deras kostnader (jfr kap. 8).

I England, dir trafiksaneringsfragorna dg-
nats en ingiende behandling under 1960-
talet, har man kunnat pavisa visentliga re-
sultat. Tabell 7:1 visar exempel pa hur olika
itgdrder lett till minskade personskador. Det
bor observeras att de trafiksanerande atgar-
derna har inriktats p4 punkter med mycket
otillfredsstillande trafiksdkerhet. Tabellen
far inte tolkas s, att &tgidrderna generellt
kan forvintas ge sadana effekter.

I Toronto har man &ren 1964—65 infort
central signalkontroll for ca 300 signaler i
innerstadsomradet samt genomfort smirre
forbattringar i biltrafiksystemet och darvid
kunnat registrera patagliga forbittringar for
fordonstrafiken. Man riknar med att trafik-
olyckorna reducerats med ca 15 % och att
framkomligheten (kapaciteten) forbittrats
med narmare 25 % i innerstadens gatunit
jamfort med forhdllandena fore dessa at-
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Tabell 7:1. Exempel pa trafiktekniska atgir-
der som medfért reducering av personskade-
olyckori England.

% minskning
av person-

Atgird skadeolyckor

Forbittrad linjeforing i kurva 70
Byggande av cirkulationsplats 60

Avstingning av tvdrgata 85
Uppdelning av korbana 30
Forbittrad sikt i korsning 30
Forbittring av smal bropassage 70
Installation av trafiksignaler 40
Zebramarkering vid dvergangs-
stillen T

Killa: Gunnarson S. O., Trafiksikert stads-
byggande, ur Minniskan i trafiken, Natur och
Kultur 1967.

girders insittande. Anliggningskostnaden
for signalkontrollen var ca 22 miljoner
kr. och den arliga drift- och personalkost-
naden har beriknats till ca 250 000 kr.

Hittills har nigon redovisning inte skett
av de effekter som erhillits i trafikmiljd
och for framkomlighet genom de trafiksa-
nerande &tgirder som vidtagits i svenska tat-
orter vid omlidggningen till hogertrafik hos-
ten 1967. Hir kan endast konstateras att
man i manga titorter anser sig ha erhallit
pitagliga forbittringar betriffande fram-
komligheten.

I ett antal svenska titorter har man pé-
borjat arbeten med trafiksaneringsprogram.
Visterds stad har exempelvis upprittat en
s. k. trafiksaneringsplan som anknyter till
det langsiktiga arbetet med genecral- och
trafikplan.! Det intressanta med denna
undersokning ir den ekonomiska analys som
genomforts och den metodik som tillimpats
for att analysera kostnader och effekter, vil-
ket gor en utforligare redovisning motiverad.

Trafiksaneringsplanens forsta del redovi-
sar inventering och studium av trafikndtet
inom staden med klassificering av forbin-
delserna efter funktion, upprittande av for-
slag till forbindelse- och korsningsstandard
samt parkering. Trafiknitet har analyserats
med malsittningen att i forsta hand separera

1 yisterds Trafiksaneringsplan, del 1 och 2,
Vattenbyggnadsbyran 1966.
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TILLATEN
HASTIGHET:
KM/H

...... CYKEL - OCH GANGVAG
=== JARNVAG

Figur 7: 1, Befintligt gatunit i stadsdelen Gide-
onsberg, Visteras, ar 1964.

géang- och cykeltrafiken fran biltrafiken.

Den andra delen av trafiksaneringsforsla-
get innehaller en detaljerad analys av en
stadsdel, Gideonsberg, dir studier skett av
trafikolyckor fordelade pé tidsperioder, vig-
lag, olyckstyper m. m. Med detta material
som underlag har atgdrderna for okad tra-
fiksdkerhet syftat till att separera olika tra-
fikslag samt snabb- och ldngsamgiende tra-
fik, ordna parkering och i dvrigt forbittra
trafikmiljon.

Figur 7:1 visar det befintliga gatusyste-
met och figur 7:2 det foreslagna trafiknitet
baserat pa trafiksaneringsplanen. Som fram-
gir av jamforelser mellan planerna har i
figur 7:2 kontinuiteten i det inre gatunitet
brutits genom att grannskapsenheterna for-
sorjs genom utifrinmatning med forbindel-
ser fran de viktigare lederna vilka avslutas
i finmaskiga angoringsgator anordnade som
atervindsgator. Genom denna utformning
kommer ingen fjirrtrafik eller 6vergripande
lokaltrafik att nyttja de interna gatorna, vil-
ket tidigare varit mdjligt. I det nistan helt
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TILLATEN
HASTIGHET:
KM/H

«esssss CYKEL— OCH GANGVAG
=== JARNVAG

Figur 7: 2, Foreslaget gatunit.

separerade gangvignitet (prickat) har an-
talet plankorsningar mellan detta och det
lokala biltrafiknztet reducerats frin Atta till
tre. Gangvignidtet kommer att utgéra det
inre kontaktnitet genom hela stadsdelen. En
visentlig forbittring i stadsdelens ostra del
ar att befintliga »forgreningsgator» som fun-
gerat som kombinerade matar- och angé-
ringsgator sammandragits till en utefter jirn-
vigen géende led med anslutande angdrings-
gator. Omradets Ostra del fir bittre kon-
takt med det omslutande biltrafiknitet.
Dessutom erhalls miljoforbattringar genom
att inverkan av bilimmissioner i angrin-
sande bebyggelse minskas samtidigt som
man uppnar en bittre intern sammanhall-
ning i bebyggelsen.

Figurerna 7:3 och 7:4 visar befintligt
resp. forslag till busslinjendt. Man har ef-
terstrivat att fa bort busstrafik i de inre de-
larna och undviker hdrigenom konflikter
med géangtrafiken samtidigt som immissions-
storningar frin bussar elimineras. Den nya
16sningen medfor att bussarna med betydligt
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TILLATEN
HASTIGHET:
KM/H

L]

++ess. CYKEL - OCH GANGVAG
= JARNVAG

Figur 7: 3. Befintliga busslinjer.

kortare korstricka och ligre kostnader kan
betjina omradet. Forslaget medfor dock
lingre gangavstand till busshallplatserna.
Mot detta skall vigas den forbdttrade stan-
dard som gingtrafiken i Gvrigt erhaller.

Till trafiksaneringsplanen har utforts vissa
Overslagsmiissiga kostnadskalkylert. BI. a.
har foljande kostnader berdknats. Merkost-
naden for boende (bilister) pa grund av ge-
nomsnittligt forlangda forflyttningsavstand
ir 0,08 kr/dag. Arskostnaden for intern
busstrafikservice minskar fran 535 000 kro-
nor till 345 000 kronor.

En markant foérbittring har kalkylméssigt
erhallits betriffande trafikolyckor, som pa
basis av jimforelser med empiriska data
beriiknats sjunka till mindre &n en fjirdedel
jamfort med tidigare férhéllanden. Den arli-
ga olyckskostnaden skulle darvid komma att
reduceras fran 650 000 kr/éar till ca 150 000
kr/ ar.

Foljande sammanfattning av ekonomiskt
virderbara effekter redovisas i form av ars-
belopp:
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TILLATEN

HASTIGHET:
KM/H
—— 50-70
=== 50
— 30
------- CYKEL- OCH GANGVAG
=== JARNVAG
Figur 7: 4. Foreslagna busslinjer.
Dirav for
Samhillet  boende
Anlaggningskost-
nader — 222 000
Olycksreduktion 4+ 500000 + 50000
Busstrafik -+ 200 000
Trafikantkostnader — 200 000 — 200 000
Summa kr. -+ 275000 — 150 000

Forutom dessa effekter tillkommer de
miljoforbéttringar som det nya systemet
medfor jamfort med befintliga forhallanden.

Kalkylen antyder att den samhillsekono-
miska nyttan av investeringarna i detta tra-
fiksaneringsprogram #r hog. Det bor hir
péapekas att trafiksaneringen har kombine-
rats med vissa nyinvesteringar.

1 Vid kalkylen har tillimpats en tidsvirdering
av 4:30 kr/person och timme motsvarande
halva genomsnittliga industriarbetarlonen samt
en olycksvirdering av 610000 kr/dddsolycka
med indextal for ©vriga olyckor angiven av

Feldt (1964 ars penningvirde). Jfr kapitel 8 samt
Teknisk Tidskrift 1963, H 19, s. 453—457.
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8 Utvirdering

Med hiénsyn till den betydelse utformningen
av trafiksystemet har for samhillsfunktion
och milj6 i en tédtort bor en allsidig utvar-
dering av varje alternativt forslag till trafik-
plan foretas som underlag for val av hand-
lingsalternativ. Darvid bor konsekvenserna
av olika IGsningar sa langt mgjligt preciseras
och viérderas for att underldtta en slutlig ut-
virdering av de olika alternativen. D4 emel-
lertid trafikplaneringen som tidigare fram-
hallits maste ses som en integrerande del
av den fysiska samhillsplaneringen vid si-
dan av bebyggelse-, vatten- och avlopps-
planering m.m., bor huvudvikten ldggas
vid en bedomning av totalplanen. Vad ne-
dan sidgs giller darfor i tillimpliga delar
dven utvirderingen av totalplanen.

8.1 Virderingsmojligheter

For att kunna genomféra en utvirdering av
alternativa trafiksystem behdvs forst en
preciserad beskrivning av de alternativa tra-
fiksystemen och deras konsekvenser i form
av markansprak och markutnyttjande, tra-
fikfloden, fédrdhastigheter, miljostorningar,
olycksfrekvenser m. m. Diarefter méste dessa
konsekvenser virderas och uttryckas i na-
gon gemensam virdeenhet, lampligen i kro-
nor och oren, for att mojliggéra en sam-
manvigning av olika effekter och en slut-
lig utvédrdering av alternativen. Det maste
betonas att alla effekter for samhillet dar-
vid maste beaktas, oavsett om dessa t.ex.
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uppfattas av medborgarna eller inte. Vissa
effekter av alternativa utformningar av tra-
fiksystem ar emellertid svara att precisera
och en mangfald olika varderingsaspekter
som berdr motstridiga intressen och upp-
fattningar kan forekomma.

Det forhallandet att svarigheterna 4r av-
seviarda dr dock inte skil nog att avstd frin
att forsoka ekonomiskt virdera alternativa
16sningar.

Stéllningstaganden till olika alternativ ir
under alla forhallanden ofrankomliga och
de bor da ske pa grundval av ett s syste-
matiskt sammanstillt och allsidigt belyst
material som maojligt.

Aven om grinserna i manga fall dr fly-
tande kan effekterna av ett trafiksystem
exempelvis uppdelas i:

a) effekter som kan kvantifieras och var-
deras i pengar

b) effekter som kan kvantifieras men ar
svara att virdera i pengar

¢) svarkvantifierbara effekter.

Effekter av typ a) kan exempelvis beaktas
i en lonsamhetskalkyl for olika alternativ
pa sitt som skett inom vigverket, jfr bila-
ga 6. Hit hor exempelvis normalt konse-
kvenser i form av anldggnings- och driftkost-
nader for trafik- och parkeringsanldggning-
ar, fordonskostnader, m. m. Aven effekter
av typ b) kan i regel kalkylmaissigt redovisas.
Da osikerhet rader betriffande viarderingen
av en viss effekt kan alternativa virden even-
tuellt anvindas i kalkylen. Exempel pa ef-
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fekter av typ b) dr vissa konsekvenser av
trafikolyckor och tidsbesparingar samt be-
triffande markutnyttjandet. De viktigaste
effekterna av typ a) och b) behandlas ne-
dan i avsnitt 8.2.

De svérigheter som det erbjuder att sam-
manviga och utvirdera effekter av typ c)
behandlas i avsnitt 8.4. Till effekter av den-
na typ maste #nnu si linge riknas flertalet
s. k. miljoeffekter. Det problem som virde-
ringen av langsiktiga eller av andra skil
svaroverblickbara konsekvenser erbjuder
gentemot mer narliggande och &verblickbara
effekter diskuteras i avsnitt 8.3 och 8.4.

En ekonomisk virdering av ett trafiksy-
stem innebdr en viardering av den rums-
och tidsmissiga fordelningen av &4 ena si-
dan den konsumtion som systemet slutligen
mojliggor (dess tjanster) och & andra sidan
den konsumtion som systemet foérhindrar
(dess kostnader). Man maste i princip jim-
fora dels olika individers konsumtion, dels
konsumtion vid olika tidpunkter. Det synes
dirvid vara allmént accepterat att i normal-
fallet inte beakta rena inkomstfordelningsef-
fekter utan helt enkelt virdera samhillets
summerade konsumtionseffekter.! Ett skil
att forsumma inkomstomférdelningseffek-
terna skulle vara att det existerar mer di-
rekta mojligheter att piverka inkomstfor-
delningen i Onskad riktning t.ex. genom
beskattning och olika bidrag.

Det kan emeliertid hdvdas att samhillets
omfordelningsmdojligheter dr  otillrickliga
och att det for Ovrigt inte ar likgiltigt for
individerna hur en viss konsumtionsniva
erhélls.2

Det kan saledes av denna anledning fin-
nas skil att vid det slutliga avgorandet av-
vika fran den bista I0sningen enligt den
ekonomiska kalkyl som #r mdgjlig att gora.
Sédana avvikelser kan exempelvis forekom-
ma nir det giller att tillforsikra trafikan-
terna en minimistandard i friga om tran-
sportforsorjning inom en region.

Samhaillets investeringsbedomningar kan
avvika fran det privata foretagets i dess in-
vesteringsbedomning. Samhillet som helhet
kan t. ex. inte ldna (annat dn pd den myc-
ket ofullkomliga internationella kapitalmark-

234

naden) och man far dirfor ett mera direkt
samband mellan investerings- och konsum-
tionsbeslut. Utgangspunkten for de samhil-
leliga varderingarna av olika investeringar
maste vara en mer eller mindre politiskt be-
stimd sambhdllelig preferens for konsumtion
vid olika tidpunkter. Eftersom emellertid
den samhilleliga investeringsverksamheten
forskjuter privata investeringar finns det
ocksa skal att pa ett eller annat sitt beakta
nyttan av de sdlunda undantringda privata
alternativen (se avsnitt 8.2.7). I detta sam-
manhang bor ocksd nimnas, att eventuella
penningvéardeforandringar inte behover sér-
skilt beaktas i en sadan kalkyl 6ver konsum-
tion vid olika tidpunkter, eftersom alla pos-
ter kan anges i de priser som giller vid pla-
neringsperiodens borjan.3

Aven i friga om behandlingen av skatter
foreligger vissa skillnader mellan en sam-
hillelig bedomning av trafikinvesteringar
och ett privat fOretags investeringsbedom-
ning. Vid en berdkning av de sambhilleliga
kostnaderna bor sdlunda skatterna limnas
utanfor. Om emellertid skilda investerings-
alternativ kan véntas medfora olika stora
trafikfloden, dvs. om det uppstir nyskapad
trafik vid vissa alternativ, kommer #ven
virdet for trafikanterna av resorna att vara
av betydelse i kalkylen. Eftersom exempel-
vis drivmedelsskatterna utgor en del av det
pris trafikanterna fir betala for att resa,
maste i sa fall dessa skatter medtagas i kal-

1 Stod for denna uppfattning kan bl. a. him-
tas ur vaglagen dar det krdvs en »rittvis och
riktig» fordelning efter vagprojektens angela-
genhetsgrad oavsett vilken landsénda de berdr.
En liknande instdllning har i U.S.A. bl. a. kom-
mit till uttryck i the Congress Flood Control
Act 1936. Dar sdgs att »costs and benefits» skall
beaktas »to whom soever they may accrue». Se
Foster, D D: Social Welfare Functions in Cost-
Benefit Analysis in Lawrence, J. R.: Operational
Research and the Social Sciences, Tavistock,
1966.

? Se t.ex. Marglin, S. A.: »Objectives of
Water-Resource Development, A General State-
ment», s. 62 ff. i Design of Water-Resource
Systems (Maass et al), Cambridge 1966.

3 Dessa och andra problem i samband med
statlig investeringsbedomning behandlas i Prest
A. R. & Turvey, R.: Cost-Benefit Analysis, A
Survey. The Economic Journal, Dec. 1965.
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kylen vid virderingen av den nyskapade
trafiken.

8.2 Diskussion av viktigare komponenter
vid virdering av alternativa utformningar
av trafiksystem

Som tidigare berorts kan olika effekter av
alternativa utformningar av trafiksystem i
storre eller mindre utstrickning kvantifieras
och virderas i ekonomiska termer. I detta
avsnitt diskuteras framst behandlingen av
sddana konsekvenser av olika trafiksystem
som normalt kan preciseras och beaktas i
en ekonomisk kalkyl.

8.2.1 Anlédggningskostnader for trafikleder

I begreppet anlidggningskostnader innefattas
har

a) projekteringskostnader

b) markkostnader

c) byggnadskostnader

Projekteringskostnaderna kan till viss del
anses vara oberoende av om ett projekt
kommer till utforande eller inte. Visst pro-
jekteringsarbete maste saledes utforas for
att ge en grundval for bedomning av 16n-
samhet, lamplig utformning och tid for
start och genomfGrande.

Markkostnaderna ar inom tétortsregioner
avsevirt storre dn pa landsbygden. Det dr
darfor viasentligt, att noggranna prognoser
gors over markbehov och markkostnader for
alternativa trafiksystem.

For exempelvis motorvégar inom stadsre-
gioner dr det visentligt att inte bara kost-
naderna for sjilva gatumarken medriknas.
Kostnaderna for de skyddsomridden som
eventuellt kan erfordras méste ocksd inne-
fattas i den ekonomiska bedémningen, oav-
sett om dessa kostnader drabbar vighallaren
eller ej. Storleksordningen av denna post
framgér av att skyddsomradet kan vara
flera ginger storre #n sjdlva gatumarken.
I stadsregioner utgor f.n. kostnaderna for
enbart gatumarken inte sdllan 20 a 30 %
av byggnadskostnaderna. Kostnaderna for
skyddsomraden blir saledes ofta av avse-
viard omfattning dven om viss alternativan-
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viandning av den aktuella marken kan fore-
komma. S& kan t.ex. mindre stornings-
kinsliga industrier, parkeringsanldggningar,
m. m. lokaliseras dit.

Byggnadskostnader brukar grupperas pa
foljande sitt:!

I: RoOjnings-, schaktnings-, grundforstark-
nings- och terrasseringsarbeten (inkl. rivnings-
och flyttningsarbeten)

II: Torrldggnings- och diverse konstarbeten

III: Overbyggnadsarbeten (inkl. bar-, for-
starknings- och slitlager, trafikanordningar etc.)

IV: Beldggningsarbeten
V: Broarbeten (broar, vigportar)

I viss utstrickning dr det mojligt att
minska byggnadskostnaderna genom att
exempelvis gora Overbyggnad och slitlager
enklare. Detta kan emellertid i stillet vin-
tas medfora Okade underhallskostnader.
Med hansyn till de standardnormer som
uppstillts i syfte att ge transportsystemet
en viss likformighet, ir dock handlingsfri-
heten ganska begridnsad i dessa avseenden.

Byggnadskostnaderna varierar kraftigt med
lokala forutséttningar, konstarbeten eller
komplikationer i form av rivnings- och flytt-
ningsarbeten. For att illustrera variationen
och storleksordningen av dessa belopp kan
nimnas tva exempel fran pagaende gatu-
byggnadsprojekt under ar 1968. For Es-
singeleden i Stockholm (stadsmotorvig) upp-
gick anliggningskostnaden, inrdknat mark-
16senkostnader och projekteringskostnader
till 1480 kr per/m2 viag och for Holm-
sundsvigen i Umea (2-faltig vig) till 73
kr/ma2.

Ett viktigt stillningstagande giller frigan
om etapputbyggnad. Vid byggande av en
motorvig bor det t.ex. ga snabbare att
fardigstilla en etapputbyggnad med tvé kor-
filt #n att bygga hela motorvégssektionen
p4 en gang. Enbart den fordel som uppstar
genom att trafiken tidigare kan ta den nya
leden i ansprdk #ar i regel vird relativt
mycket. Denna fordel accentueras av moj-
ligheten att genom etappvis utbyggnad kun-
na upprusta trafikledssystemet med ldngre
sammanhingande strickor. Detta kan ge
en bittre kontinuitet och jamnare fram-

1 Se statens vigverk, Anbudsunderlag BP
102—106, juni 1968.
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komlighetsstandard. En annan betydande
fordel ar de rantevinster som kan goras
genom att skjuta en andra etapp framat i
tiden.

Mot dessa fordelar star i allménhet 6kade
totala byggnadskostnader, vilket dr sirskilt
betydelsefullt i tdtortsomréden. Brist pa ut-
rymme forsvarar dar ofta mojligheterna till
rationellt byggande och effektiv insats av
maskinpark. Vidare uppstar ofta tringsel
och trafikstorningar, som inverkar pa an-
gransande gators trafikframkomlighet och
gangtrafikanternas sidkerhet. Det dr viktigt
att vilja utbyggnadssitt med beaktande av
balansen mellan dessa for- och nackdelar.

Oavsett val av utbyggnadssitt dr bygg-
periodens ldngd av viss betydelse. Till sjélva
byggnadskostnaden skall nidmligen ldggas
rantan under byggnadstiden. Om exempel-
vis fem ar dr en normal byggnadstid med
lika arliga insatser for ett visst projekt och
byggnadstiden kunde forkortas med ett
resp. tva ar, skulle en besparing med 3,5 %
resp. 6,8 % av de totala byggnadskostna-
derna kunna erhallas vid 7 % rénta under
byggnadstiden. Forlangs ddaremot byggnads-
tiden med ett resp. tva &r Okas i stillet
kostnaderna med 3,7 % resp. 7,5 %. Dess-
utom tillkommer givetvis dven effekten av
trafikstorningarna under byggnadstiden.!
De senaste arens planliggning inom trafik-
ledsbyggandet syftande till bl. a. jaimn sys-
selsdttning under Aaret synes ha medfort
att mojligheterna att variera byggnadstiden
sédllan kan nyttjas.

8.2.2 Driftkostnader for trafikleder

Driftkostnaderna utgér vanligen en mycket
liten del av de totala kostnaderna for en
viss trafikled. De kan exempelvis uppdelas
och grupperas efter graden av beroende av

trafikflodet, se uppstdllningen nedan.

Man har for tillfdllet endast tiligdng till
uppskattningar av de genomsnittliga drift-
kostnaderna for existerande trafikleder och
svarigheter foreligger att forutsiga framtida
kostnader for projekterade trafikleder. I re-
gel utgdr emellertid driftkostnaderna en li-
ten del av de totala vig- och gatukostna-
derna, varfor dessa svarigheter kan anses
vara av mindre betydelse.

En Overslagsberdkning av driftkostna-
derna har genomforts inom statens vigverk
som underlag for berdkning av de under-
hallsbidrag vilka utgér till statsbidragsbe-
rittigade gator och vigar inom samhillen
som dr vighdllare dvs. for de viktigare
trafiklederna inom stadsbygd. Dirvid fram-
gick att den arliga driftkostnaden utslaget
pa trafikledernas korbaneyta i de flesta fall
varierade mellan 1,50 och 3,00 kr/m?2
(1968). For Stockholm lag motsvarande be-
lopp pa ca 6,00 kr/m2. I verkligheten har
statsbidragen till foljd av begrinsad me-
delstilldelning emellertid inte kunnat hallas
pa denna niva.

I en annan Overslagskalkyl, som utforts
inom statens vigverk med hjilp av uppgifter
inhimtade frin gatukontoret i Stockholm,
Stockholms polisdistrikt och rikspolisstyrel-
sen har de totala driftkostnaderna per ar
uppskattats for vigar och gator i Stockholm
(1967). Kostnaderna innefattar egentligt un-
derhéll (gator, vigar, broar) samt service
(renhallning, belysning, signalanldggningar,
trafikanordningar och trafikpolis). Driftkost-
naderna per m2 korbana uppgick i genom-
snitt for hela stadsomrédet till 7 kr, varav
5 kr for ytterstadsomraden (dvs. utanfor
tullarna) och 12 kr for innerstadsomraden.

1 Se Helmfrid, H. & Lundberg, G.: Etapput-
byggnad av motorvdgar. Examensarbete vid
institutionen for vigbyggnad, CTH, 1967.

I hog grad beroende

I ringa grad beroende

av trafikflode av trafikflode
Forstarkningsarbeten Snordjning Tjélskadereparationer
Trafikmalning Sandning Torrldggning, rojning
Beldggningar Saltning Ljussignaler, vigmarken, racken
Snobortforsling Underhéll av broar
Renhallning Belysning

Trafikovervakning
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Tabell 8: 1. Kostnader for olika typer av anlidggningar for 1angtidsparkering i innerstad.

Anskaffningskostnad,

Drift-
kr per plats kostnad Arskostnad
Antal mark- byggnads-  kr per kr per
Anlédggningstyp platser kostnad kostnad plats plats
Traditionellt kallargarage 25 0 17 200 850 2410
» » 50 0 16 200 640 2 090
» » 100 0 15 700 495 1870
Slutet garage i gardsunder-
byggnad 186 0 13 400 410 1595
Storre garage under allmin
plats 696 0 14 700 400 1690
Mindre, 6ppet parkeringshus 315 600 9 300 285 1260
» slutet » 375 600 12 000 370 1615
Storre, Oppet » 864 900 9 900 280 1240
Storre, 6ppet parkeringshus
sammanbyggt med kontor 576 1 800 10 400 335 1335
Parkering i markplanet med
parkeringsmaitare — 15 000 1400 150 1480

Killa: Stadskollegiets utlitanden och memorial, Bihang 1964 Nr 92 Generalplaneberedningens

parkeringsutredning IV, Stockholm 1965.

Som jimforelse kan nimnas att drift-
kostnaderna for landsbygdens allménna vig-
ndt varierar mellan ca 0,70 och 2,00 kr/
m? korbaneyta (inkl. vigrenar i férekom-
mande fall).

Driftkostnaderna varierar vidare starkt
med mark- och grundférhéllandena och tra-
fikledens barighetsstandard. En annan vik-
tig faktor ar trafikens omfattning och sam-
mansittning. Trafikleder och broar med
stor andel tyngre trafik utsitts saledes for
hérd slitning. Dessa frigor behandlas nir-
mare i bilaga 1, kapitel 5.

En hogre byggnadsstandard innebir en
storre investeringsutgift men minskar i regel
framtida driftkostnader. Valet av bygg-
nadsstandard blir diarfor som tidigare an-
tytts ett avvigningsproblem med hénsyn till
behovens storlek och tillgdngen pé resurser
under olika perioder.

8.2.3 Anldggnings- och driftkostnader for
parkering

I kostnaderna for ett trafiksystem bor in-
raknas kostnader for anldggning och drift
av bilplatser. Storleken av dessa kostnader
dr mycket varierande och beroende av
markpriser, terrangforhallanden samt par-
keringsanldggningarnas utformning och stor-

“SOU 1969: 57

lek.

Kostnaderna for anldggning av bilplatser
har bl. a. studerats av den statliga parke-
ringskommittén, som for de narmaste aren
riknar med en genomsnittlig anldggnings-
kostnad (exkl. tomtkostnad) av ca 2 700 kr
per bilplats i 1966 éars priser.! Markpriserna
har av parkeringskommittén befunnits vara
sa varierande att det inte har varit mojligt
ens att gora nagon Overslagsmissig berik-
ning av tomtkostnaderna. En undersokning
har emellertid genomfdrts av Stockholms
stads fastighetskontor i syfte att belysa for-
utsittningarna for olika typer av parkerings-
anldggningar i innerstad, i forsta hand vid
saneringsbyggen. Undersokningen omfattar
savil tekniska studier som studier rorande
anldggnings- och driftkostnader vid skilda
storlekar och typer av parkeringsanligg-
ningar avsedda for ldngtids- resp. korttids-
parkering. Resultatet framgar av tabell 8: 1
och 8:2. Kostnadsberdkningarna #ir base-
rade pd prisnivan under sista kvartalet ar
1963 och markkostnaderna har beridknats
pa grundval av en beddomning av markens
varde for alternativanvidndning. Som fram-
gar av tabellerna varierar anliggnings- och
driftkostnaderna betydligt for olika anligg-
ningar, beroende pé storlek och utférande.

! Parkering (SOU 1968: 18), s. 25 f.
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Tabell 8:2. Kostnader for olika typer av anliggningar for korttidsparkering i innerstad.

Anskaffningskostnad, Drift-
kr per plats kostnad Arskostnac
Antal mark- byggnads-  kr per kr per
Anldggningstyp platser kostnad kostnad plats plats
Slutet garage i gdrdsunder-
byggnad 186 0 12 200 785 1885
Storre garage under allméin
plats 696 0 13 500 465 1 645
Mindre dppet parkeringshus 375 7 600 8 100 455 1650
Mindre slutet parkeringshus 375 7 600 10 800 535 2010
Storre, 6ppet parkeringshus 864 5 500 8 700 325 1415
Storre, 6ppet parkeringshus
sammanbyggt med kontor 546 5300 9 200 400 1520
Parkering i markplanet med
parkeringsmaétare S 43 800 1 400 150 3215

Killa: Se tabell 8: 1.

8.2.4 Fordonskostnader

Ur sambhillets synvinkel bor till fordons-
kostnader riknas kostnader for drivmedel,
dick, olja, underhall och reparationer samt
avskrivning.! Vissa forfattare inkluderar
ocksd drivmedels- och fordonsskatt, vilka
dock fran sambhillets synpunkt inte utgdr
nagon direkt kostnad. Biade Lindhagen och
Winfrey inriknar dven kostnader for for-
sikring bland fordonskostnaderna. Forsik-
ringskostnaderna torde dock limpligen bdra
diskuteras under rubriken olyckskostnader.
Fordonskostnaden per kilometer stiger i
regel vid en Okning av hastigheten, men
dven vid l4ga medelhastigheter orsakade av
trafiktrangsel med A&tféljande retardationer
och accelerationer erhélls hogre kostnader.
Man far saledes en kostnadskurva av i prin-
cip den typ som visas i figur 8: 1.2 For att
kunna beridkna de totala fordonskostna-
derna for de fordon som under ett ar pas-

FORDONS-
KOSTNADER
PER KM

wi--

U HASTIGH I

Figur 8: 1. Forhéllande mellan fordonskostnad
och hastighet.
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serar en viss viagstricka behover man vidare
kinna funktionssambandet mellan kostnader
och hastighet samt fordonens fordelning pé
olika hastighetsgrupper.?

I figur 8:2 representerar kurva ACD
sambandet mellan medelhastighet och for-
donsfléde for trafikleder utan hastighetsbe-
grinsning medan BCD anger typutseendet
nir en Ovre hastighetsgrins sianker medel-
hastigheten. Det senare alternativet motsva-
rar forhallanden inom tétorter. Som fram-
gir av figuren &r medelhastigheten ingen
entydig funktion av flodet. Samma for-
donsflode kan siledes uppstd vid tva olika
hastigheter, ndmligen dels vid relativt fritt
flode (6vre delen av kurvan), dels vid dim-
pat fléde (nedre delen av kurvan). Med

1 Ge t. ex. Hansen, H. W.: A Note about
Unit Cost of Motor-Vehicle Operation, H. R.
Record No 12, 1963.

Lindhagen, G.: Glesbygdens lokala kommuni-
kationer, licentiatavhandling KTH 1964 (sten-
cil).

Granberg, F. Lundin, C.: Ekonomisk beddm-
ning av viginvesteringar. Vig- och vattenbygga-
ren nr 11, 1965.

Winfrey, R.: Research on Motor Vehicle Per-
formance Related to Analysis of Transportation
Economy H. R. Record No 77, 1965.

Hedin, U.: PM angdende sambandet mellan de
viagberoende fordonskostnaderna och hastighe-
ten, Vig- och vattenbyggnadsstyrelsen 1966
(stencil)

* Jfr Winfrey, Highway Research Record Nr
77, 1965, s. 14.

3 Bruce & Johnson: Road Congestion, Eco-
nometrica No 1—2, 1964 och Ashton, W. D.:
The Theory of Road Traffic Flow, London 1966.
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Figur 8: 2. Samband mellan hastighet och tra-
fikflode.

dimpat flode menas hir ett ojimnt flde
som uppstar nar efterfrdgan pa kapacitet &r
storre dn tillgdnglig kapacitet. Korforhallan-
dena kdnnetecknas av fordrojningar och
trangsel.

Vid trangsel! ackumuleras fordonen fram-
for gatusektioner med otillricklig kapaci-
tet och fordonskoer uppstar i gatuleder pi
linga avstind bakom den egentliga flask-
halsen. P4 en sédan bakomliggande gata
kan man fa ett ldgre timfléde #n gatans
egen kapacitet. Detta ldgre timflode erhal-
ler en i ménga fall starkt reducerad me-
delhastighet dvs. stora tidsférluster uppstar.
Man bor dirfor soka uppstélla trafikflodes-
kurvor bide for fritt och dimpat flode.
Figur 8:3 och 8: 4 ger exempel pa fordel-
ningskurvor, utvisande antalet timmar med
olika trafikflode medan figur 8: 5, 8: 6 och
8: 7 redovisar trafikflodesvariationer under
ett &r i form av rangkurvor upptagande
drets samtliga timmar, rangordnade med
hinsyn till trafikflodets storlek.

En mer detaljerad analys av trafikflodet
under en tringselsituation kan ske med ut-
gangspunkt frin samband mellan trafikens

ANTAL 4
TIMMAR

400

P
200 “ : ;
i |

(0] 500 1000 1500 2000
ANTAL FORDON/H

Figur 8:3. Exempel pé fordelningskurva for fritt
trafikfiode.
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Figur 8:4. Exempel pé& fordelningskurva for
déampat trafikfléde.

tathet (angiven i fordon/km), hastighet samt
flodet till och fran varje undersokt gatusnitt
eller gatukorsning, vilket bl.a. berdrts av
Walters.2 Ett generellt problem i detta sam-
manhang 4r mdjligheterna att pd ett enkelt
sdtt bestimma efterfrigan pd vigkapacitet
(forflyttningsbehov) med utgingspunkt fran
uppmitta virden pa faktiska trafikfloden.
Detta ar f. n. inte helt klarlagt.

Ett enkelt forfarande vid bestimning
av de totala fordonskostnaderna for olika
vigar ar foljande:

1. fordonskostnadens storlek vid olika
hastighet beriknas

2. sambandet mellan trafikflode och for-
donshastighet beridknas (flode — hastighets-
diagram)

3. trafikfloden for &rets olika timmar be-
riknas i form av férdelningskurvor eller
rangkurvor for olika vigar

4. totala fordonskostnaderna beréknas pa
grundval av 1, 2 och 3.

Limpligheten av ett sadant tillvigagings-
sitt beror frimst pd mojligheterna att foreta
uppskattningar av sambanden enligt (1) och
(2), som dr ndgorlunda generellt tillimp-
liga, samt om flodena enligt (3) kan berik-
nas pa ett tillfredsstillande sitt med ut-
gangspunkt frin nigot enkelt matt pi tra-
fikflodet (dvs. utan att alltfor omfattande
trafikrikningar behover genomféras).

! Tringsel definieras hir som den situation
som uppstdr i ett gatusnitt eller gatukorsning da

—> den ankommande trafiken overstiger den prak-

tiska kapaciteten i ifrdgavarande punkt. Dirvid
uppstar en kdbildning av fordon som fororsakar
tidsforluster utéver de normala.

# Walters, A. A.: Highway congestion, Traffic
Quarterly 1966. '
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Figur 8: 5. Exempel pa arsrangkurva med rets samtliga 8 760 timmar rangordnade efter trafikflo

dets storlek.

En komplicerande faktor dr att det exis-
terar olika typer av fordon med olika for-
donskostnader. I huvudsak kan man dock
sirskilja tvd grupper, nimligen personbilar
och lastbilar. Vanligen anvinder man dir-
for i transportekonomiska kalkyler fordons-
kostnader for »en medelpersonbil» resp. »en
medellastbil>. Stundom forekommer dven
en sammanvagning av dessa for att erhalla
fordonskostnaden per »medelbil».

Nedan redovisas ndgra olika uppskatt-
ningar av fordonskostnader. Lindhagen!
anger fordonskostnaderna per km for olika
fordonstyper vid de hastigheter med vilka
fordonen framforts under faktiska forhal-
landen. Fordonens hastigheter har emeller-
tid inte kunnat observeras, varfor uppskatt-
ningen av fordonskostnaden (0,30-0,40
kr/h per personbil omriknat i 1967 éars
priser) fir betraktas som gillande »normal»

korhastighet.

Hedin har beriknat de samband mellan
fordonskostnader och medelhastighet som
framgar av tabell 8:3.

Enligt denna uppskattning dr sambandet
mellan hastighet och fordonskostnader si
gott som linjart mellan 60 och 90 km/h.
Inom detta hastighetsintervall skulle man
siledes kunna nOja sig med att anvinda
kostnaden per km vid medelhastigheten pi
vigstrickan ifriga. Aven vid hogre hastig-
heter blir emellertid avvikelserna relativt
smi. Om ett fordon passerar en vigstracka
med 60 km/h och ett annat fordon kor 110
km/h blir den genomsnittliga fordonskost-
naden fér de tvd fordonen 0,20 kr per km.
Riknar man i stillet efter genomsnittshas-
tigheten 85 km/h blir medelkostnaden om-

1 Lindhagen, G., 1964.

Fritt fldde Dimpat flsde
A
TIMTRAFIK-| .
BLBBE - INATT TR T T RS TOT ~ i TRAFIKLEDENS <=~ KAPACITET
> o ! >
Al NGORDNING
HASTIGHET MEDEL- L—
HASTIGHET
\ v
hd

Figur 8: 6 och 8: 7. Rangkurvor for fritt och dimpat fldde samt medelhastigheter for trafikflodena.
Anm. Figur 8: 6 och 8: 7 utgdr en uppspaltning av rangkurvan i fig. 8: 5 med hénsyn till antal tim-

mar med fritt resp. dimpat flode.
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Tabell 8: 3. Fordonskostnader for personbilar vid olika hastigheter.

Medelhastighet km/h 60 70
Fordonskostnader kr/km 0,177 0,182

80 90 100 110
0,188 0,195 0,207 0,224

Killa: Hedin, U: PM angiende sambandet mellan de vigberoende fordonskostnaderna och hastig-
heten. Vdg- och vattenbyggnadsstyrelsen 1966 (stencil). (Jfr figur 8:11, avsnitt 8.2.6).

kring 0,19 kr/ per km.

Winfrey! anger ett belopp av $36.58
(1963) per 1000 miles per personbil pa
god vidg vid en hastighet av 50 mph (80
km/h). Per km blir detta omkring $0.023
och omriknat till svenska kronor i 1968
ars penningvirde ca 0,14 kr/km.

Hansen? uppskattar fordonskostnaderna
till $0,0542 per mile, dvs. ungefir 0,20
kr/km. Hansen anger inte under vilka for-
hallanden dessa berdkningar utforts.

AASHO har publicerat flera berikningar
over fordonskostnader. Under normala for-
hallanden pd en viag anges en fordonskost-
nad av ca $0,05-0,06 per mile,3 vilket
ungefir motsvarar 0,20-0,25 kr/km i
1968 ars penningvirde.

Variationerna i ovanstdende beridkningar
av fordonskostnaderna kan bero pa olika
forutsidttningar och olika prissituationer. For
svenska forhallanden torde de i tabell 8:3
angivna virdena, vilka i stort sett har an-
vints vid vigverkets lIonsamhetskalkyler for
vigar pa landsbygden (se bilaga 6), vara
acceptabla.

For titortstrafik dr sambanden mellan
hastighet, flode och fordonskostnader som
tidigare antytts betydligt mer komplicerade
och ofullstindigt kidnda. Bl. a. behdver sam-
banden klarldggas mellan reshastighet och
antal stopp vid olika frekvens av gatukors-
ningar och anslutningar per ldngdenhet, lik-
som fordrojningseffekten i form av for-
dons- och tidskostnader. Figur 8:8 visar
storleken av kostnaderna for hejdade for-
don i en trafikplats och kostnadernas varia-
tion med tillfartshastigheten. Att kobild-
ning medfor hoga fordonskostnader per till-
ryggalagd km pa grund av ojaimn korning
och stillastdende &ar val kidnt. Darfor kan
det vara felaktigt att utfora linjira kost-
nadsapproximationer vid berdkning av for-
donskostnaderna vid uppmitta 1dga hastig-
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heter (jifr figur 8:1). Viss forsiktighet
maste saledes iakttas vid anvindande av de
fordonskostnader som motsvarar medelhas-
tigheten pa en viss vigstricka. Ar hastighe-
tens spridning ringa synes det dock vara en
acceptabel approximation att uppskatta for-
donskostnaden med ledning av fordonens
medelhastighet.

Fordonskostnaden per km har for last-
bilar i genomsnitt berdiknats uppga till ca
tre ginger kostnaden for personbilar. Ef-
tersom Kostnaden for de tyngre lastbilskom-
binationerna uppgér till ca fyra ginger och
for de ldtta lastbilarna till knappt tvd ganger
personbilskostnaden kan emellertid den kal-
kylmidssiga genomsnittskostnaden behdva
justeras vid onormalt stort inslag av tunga
eller ldtta fordonsenheter.

Hittills under efterkrigstiden synes for-
donskostnaderna for person- och lastbilar
successivt ha sjunkit i forhillande till den
allmidnna prisnivin. I vigverkets 16nsam-
hetskalkyler har emellertid fGrutsatts att
fordonskostnaderna under den nirmaste
framtiden kommer att bli of6rindrade i

! Winfrey, R: 1965. H. R. Record No 77.

* Hansen, H. W.: 1963 H. R. Record No 12.

® American Association of State Highway
Officials (AASHO): Road User Benefit Ana-

lysis of Highway Improvements, Washington
1960, s. 129—136.

KR/HEJDAT
FORDON

0.10

O.os
20 40 60 80 400 KM/H
TILLFARTSHASTIGHET

Figur 8: 8. Kostnader for hejdat fordon i kors-
ningar vid olika tillfartshastighet.

Killa: Bygg, Handbok for hus, Vig- och Vatten-
byggnad, 3 uppl. Band 5, s. 919.
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forhallande till den allménna prisnivan.
Samma antagande betriffande fordonskost-
naderna for personbilar har gjorts i IUIs
prognos over resekonsumtionens utveckling
fram till ar 1975. Dér forutsitts sdledes
att inkopspriset pd nya bilar dven i fort-
sittningen kommer att sjunka i forhallande
till den allminna prisnivin, men att detta
kommer att uppvigas av prisokningar pa
bl. a. reparationer och service.! Med han-
syn till osikerheten betriffande den fram-
tida prisutvecklingen for de skilda poster
som bestimmer fordonskostnaderna synes
det vara rimligt att i lonsamhetskalkyler
rorande vig- och gatuinvesteringar tills vi-
dare rikna med oférindrade relativa for-
donskostnader per km.

8.2.5 Kostnader for kollektiv trafikservice

For kollektivtrafiken saknas for niarvarande
tillriickligt statistiskt material for att fa
fram nagot genomsnittligt kostnadsbelopp
per vagnkilometer e. d. att anvindas i 16n-
samhetskalkyler vid trafikledsinvesteringar.
Kostnaderna torde for ovrigt variera med
typen och graden av trafikservice. Tabell
8: 4 visar emellertid busskostnader i négra
olika trafikforetag baserat pa uppgifter him-
tade ur verksamhetsberittelser fran trafik-
foretag anslutna till Svenska lokaltrafikfor-
eningen. Det bor observeras att vissa varia-
tioner dven kan foreligga betraffande syste-
met for kostnadsredovisning.

Den viktigaste kostnadsposten vid kollek-
tiv trafik, framfor allt under rusningstid
da medelbeliggningen normalt dr hdg och
reshastigheten 13g, ar emellertid tidsatgang-

en for trafikanterna. Om tidsvirdet for
busstrafikanter i genomsnitt antas uppgé
till ca 4 kr/h (jimfér avsnitt 8.2.6) och
medelbeldggningen per buss antas uppgé
till ca 30 personer under rusningstid erhalls
t.ex. en tidskostnad av ca 6 kr/vagnkilo-
meter vid en medelhastighet av 20 km/h.

8.2.6 Tidskostnader

Problemet att berikna tidskostnader i sam-
band med viginvesteringar kan uppdelas
i tva delproblem, dels att mita den forbru-
kade tiden, dels att viirdera denna. I avsnitt
8.2.4 ovan och bilaga 1, kapitel 3, diskuteras
olika metoder att berikna tidsforbrukningen
for skilda vdgar och hastighetsforhallanden.
Hir behandlas frimst varderingen av tid.
Virderingen av tid har olika karaktir for
gods- och persontransporter. Den marginella
nyttan av tidsforkortningar vid godstrans-
porter kan bl. a. hinforas till samhillseko-
nomiska vinster pad grund av mindre bun-
det kapital i varulager och vagnpark och
firskare produkter. Tidsvinsten for personer
innebdr diremot framst Okad fritid och
bittre arbetskraftsutnyttjande. Man maste
alltsd beakta alternativanvindningen av ti-
den for personer och fordon. Med denna
utgéngspunkt dr det naturligt att sarskilja
lastbils- och personbilstrafiken. Personbils-
trafiken brukar dessutom uppdelas i: a)
resor i arbetet, b) resor till och fran arbetet
samt ¢) dvriga resor. Den sistnimnda grup-
pen, som ocksd nagot oegentligt kallas »fri-
tidsresor», brukar ibland ytterligare uppde-

1 Endredi, G: Resekonsumtionen 1950—1975,
Industriens Utredningsinstitut 1967 s. 66.

Tabell 8: 4 Busskostnader i nigra svenska tdtorter

Trafikarbete Kostnad
Tatort Ar miljoner vagnkm miljoner kr. Kr/vagnkm
Borés 1966 3.23 711 2,20
Givle 1965 — — 2.33
Halmstad 1966 1.21 257 2,12
Kalmar 1966 0,98 2,16 2.21
Sundsvall—Skon 1964 0,67 1,09 1,63
Uppsala 1966 8,89 4,08 2,19
Visteras 1966 4,01 6,75 1,68
Orebro 1966 2,05 4,31 2,10
242 SOU 1969: 57



las i dels inkops- och serviceresor, dels se-
mester- och rekreationsresor. En sadan
langtgidende uppdelning fyller dock sillan
ndgot praktiskt syfte med hinsyn till sva-
righeterna att vid ett aktuellt trafikledspro-
jekt sarskilja olika framtida resor.

En omdiskuterad friga vid virdering av
tidsbesparingar i trafiken #r huruvida nyt-
tan av tidsvinster kan adderas. Ar exem-
pelvis en minuts tidsvinst for sextio bil-
och bussresendrer vid lokala resor lika myc-
ket vird som tio minuters tidsvinst for sex
langfirdsbilister? Det har bl. a. hdvdats att
tidsvinsten eller tidsforlusten i varje enskilt
fall maste Overstiga ett visst minimivirde,
i absoluta tal eller i forhéllande till den to-
tala restiden, for att kunna beaktas i en
transportekonomisk kalkyl. Fleischer! fram-
héller t.ex. betriffande lastbilstransporter,
att det pa grund av fasta skift och gjorda
avtal kan vara osdkert om fGretagen pa
kort sikt erhaller ndgon besparing vid smé
tidsforkortningar till £61jd av en vigforbitt-
ring. Vid de normalt mycket langsiktiga
tidsperspektiv som dr aktuella vid vigin-
vesteringar torde det dock vara berittigat
att rikna med att alla tidsvinster i princip
kan adderas.

En annan frdga av principiell natur &r
ifall samhadllets eller vigtrafikanternas tids-
véardering bor gilla om dessa skulle avvika
fran varandra i en viss situation. Samhillet
som kollektiv kan ndmligen tidnkas ha en
frén trafikanternas egen uttalade eller pé
olika sdtt manifesterade tidsvirdering av-
vikande virdesittning av tidsvinster och
tidsforluster i trafiken. Exempelvis bor in-
dividernas virdering av en tidsbesparing
vid resor i arbetet rimligen vara relaterad
till den marginella inkomsten efter skatt
medan det ur samhillets synvinkel kan vara
riktigare att beakta hela produktionstillskot-
tet av en marginell Okning av den effek-
tiva arbetstiden, dvs. inklusive skatter och
foretagsvinster. Aven samhillets och trafi-
kanternas vardering av tiden vid resor till
och fran arbetet och pa fritid kan vara
skiljaktig.

Sambhillet som kollektiv kan sdledes an-
tingen acceptera trafikanternas tidsvirde-
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ring eller anldgga ett vidare perspektiv och
exempelvis likstdlla skatter, okad foretags-
vinst och direkt disponibel inkomst. Om
man viljer att acceptera individernas vir-
dering av tiden vid olika typer av resor
uppstér vissa svérigheter till f6ljd av bristen
pa kunskap om trafikanternas virdering av
tiden. Denna komplikation torde foreligga
i alla linder som saknar tullviigar eller
andra former av direkt avgiftsuttag for vig-
och gatunyttjande. Med hinsyn till trafik-
ledsinvesteringarnas langsiktiga karaktir fo-
religger dven ett prognosproblem vid upp-
skattningen av trafikanternas framtida tids-
vardering.

Aven om man utgdr frin en samhillelig
vardering enligt det senare alternativet Ar
det ingalunda givet vilket tidsvirde som
skall anvidndas. Om det forhéller sig sa,
att en viss tidsbesparing vid resor i arbetet
medfor en lika stor 6kning av den effektiva
arbetstiden, torde det vara befogat att an-
vianda ett tidsvdrde vid resor i arbetet som
motsvarar den marginella bruttotimfor-
tjansten for berdrda individer (vilket kan
tas som ett approximativt matt p& virdet
av individernas marginella produktionstill-
skott). Samma virdering ir tillimplig dven
for trafik till och frén arbetet om en res-
tidsforkortning pd motsvarande sitt kan an-
tas oka den totala arbetstiden. Summan av
arbetstid och restid till och frdn arbetet an-
tas saledes i detta fall vara konstant. Aven
vid andra resor skulle tiden kunna virde-
ras pa samma sitt under forutsittning att
en restidsminskning kan antas medféra en
motsvarande Okning av den totala arbets-
tiden.

Vad giller den sista forutsittningen kan
man hysa berittigade tvivel. Det kan emel-
lertid hdvdas, att dven om tidsbesparingar
inom Ovrig trafik i stéllet leder till en k-
ning av den »rena» fritiden (dvs. exkl. re-
sor) skulle samma virdering kunna tillim-
pas. Skilen skulle vara att arbetsmarknaden
pd lang sikt kan forvintas fungera si, att
sadan avvigning mellan fritid och arbetstid

1 Fleischer, C. A.: Effect of Highway Improve-
ment on Travel Time of Commercial Vehicles,
H. R. Record, No 12, 1963.
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kommer till stind att den sista arbetstim-
men ger en ersittning som ungefir motsva-
rar vardet av den sista fritidstimmen. Fritid
och arbetstid skulle i sd fall marginellt sett
virderas lika. Darmed ar det emellertid inte
sjalvklart att all restid skall vdrderas som
arbetstid, eftersom sjdlva resandet for
méanga kan fornimmas som angendmare dn
arbetet. Det kan sdledes mycket val tdnkas
att en individ som anser att avvigningen
mellan fritid och arbetstid dr den limpliga
indd mycket garna skulle »sextrakndcka»
nagon timme i form av en ldngre fritidsres-
vag (eller resvag till arbetet) om han eller
hon for detta fick samma timersittning som
for arbetet. Men det motsatta fallet ar
ocksa tinkbart, dir en individ skulle vara
villig att betala ett hogre pris dn vad som
motsvarar timfortjinsten for att minska
restiden i en viss situation. Det sagda inne-
bar att den marginella bruttotimfortjinsten
kan betraktas som en Ovre grins for det
genomsnittliga tidsvédrdet vid personbilsre-
sor. Nagon motsvarande nedre grians &r
svar att ange. Internationellt sett synes
ingen enhetlig syn pa virderingsproblemet
foreligga.

I Norge har i de transportekonomiska
kalkyler som upprittats i samband med ar-
betet pd en norsk vidgplan anvints ett tids-
varde av Nkr 6,25 per personbilstimme
(1965). Detta varde, som har forutsatts
stiga med ca 4 % per ar i fast penningvirde
under de narmaste decennierna, har delvis
baserats pa tidsvdrden erhéllna vid under-
sOkningar av bilisters val mellan tullvdgar
och avgiftsfria vigar i USA ar 1959.! I
ovrigt bygger berakningarna pa foljande
forutséttningar:

1. Genomsnittsinkomsten (fore skatt) for
bilister i Norge uppskattas till ca 6 Nkr/h
ar 1959

2. Medelbeldggningen per personbil vid
resor till och fran samt i arbetet antas uppga
till 1,4 personer

3. Andelen resor i samt till och fran ar-
betet beridknas uppga till ca 50 % av den
arliga korlangden for personbilar

4. Vardet av tiden vid resor i arbetet
samt till och fran arbetet antas vara lika
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med genomsnittsinkomsten per tidsenhet en-
ligt ovan (6 Nkr/h) medan virdet av tiden
vid 6vriga resor antas vara lika med noll.

For ar 1959 erholls darvid ett genom-
snittligt tidsvirde for all personbilstrafik
av 6 X 1,4 X 0,5=4,20 Nkr per person-
bilstimme. Detta motsvarade ungefir 68 %
av den genomsnittliga timlonen for man-
liga vuxna industriarbetare i Norge samma
ar. Enligt den tidigare ndamnda undersok-
ningen i USA ar 1959 erholls ett genom-
snittligt tidsvdirde av $1,42 per person-
bilstimme for aila slags resor, vilket mot-
svarade ca 64 % av den genomsnittliga tim-
fortjinsten (fore skatt) for industriarbe-
tare samma &ar ($2.22). Denna Overens-
stimmelse ansdgs kunna tas till intdkt for
att 4,20 Nkr per personbilstimme var ett
rimligt vdarde med hdnsyn till bilisternas
tidsvardering i Norge.

For ar 1965 da den genomsnittliga in-
dustriarbetarlonen i Norge uppgick till 9,17
Nkr/h, berdknades tidsvdardet per person-
bilstimme p& motsvarande sitt till 0,68 X
9,17 = 6,25 Nkr.

Hirtill kan bl. a. anmirkas, att den arliga
korstrackan och biltitheten fortfarande var
betydligt ldgre i Norge ar 1965 dan i USA
ar 1959 och att den direkta marginella in-
komstskatten formodligen var hogre i Norge,
vilket kan forsvara en direkt tillimpning
av de amerikanska undersokningsresultaten
pa norska forhallanden. Samma invénd-
ningar torde kunna goras dven vid en till-
lampning pa svenska forhallanden. Om man
emellertid tills vidare bortser hidrifrdan och
antar att tidsviardet per personbilstimme i
Sverige motsvarar ca tva tredjedelar av tim-
l6nen for vuxna manliga industriarbetare
erhalls for ar 1967 ca 7,40 kr/h (0,67 X
11,10 = 7,44 kr/h).

Utgdr man didremot fran att tidsvardet
per person vid resor i samt till och fradn ar-
betet motsvarar genomsnittsinkomsten fore
skatt och att tidsvardet vid Ovriga resor ar
lika med noll samt antar att genomsnitts-

1 Claffey, P. J.: Characteristics of Passen-
gercar Travel on Toll Roads and Comparable
free Roads of Highway User Benefit Studies,
Public Roads 31, 1961.
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Figur 8: 9. Relativt kalkyltidvdrde for bilforare och passagerare i personbilar som funktion av mo-

toriseringsgraden. Kailla: se tabell 8:5, s. 246.

inkomsten ar 1967 uppgar till ca 11 kr/h
erhalles ett nagot liagre véarde. Resor i ar-
betet samt till och fran arbetet torde nu-
mera endast uppga till ca 40 % av den ar-
liga korlingden fOor personbilar i Sverige
och den genomsnittliga beldggningen per
bil vid dessa resor torde knappast overstiga
1,4 a 1,5 personer. Foljaktligen erhalls
1,45 X 0,4 X 11 = 6,38 kr per personbils-
timme, vilket motsvarar ca 57 % av tim-
16nen for vuxna manliga industriarbetare ar
1967. Denna tidsvéardering innebar saledes
att tiden vid resor i samt till och fran ar-
betet virderas pa samma sidtt som arbets-
tid medan tiden vid alla Gvriga resor virde-
ras lika med noll.

Det ar emellertid troligt att det genom-
snittliga tidsvdrdet per biltimme sjunker i
forhallande till timfortjansten inom indus-
trin vid stigande biltithet och okad fritid.
Vissa forskare anser sig dven ha funnit be-
lagg for en siddan utveckling, se figur 8: 9
och tabell 8:5 som dterger nagra under-
sOkningar av trafikanternas tidsvardering i
olika linder.

Sambandet mellan trafikanternas tidsvar-
dering per timme och industriarbetarlonen
resp. genomsnittsinkomsten i samhillet vid
olika biltdthetsnivaer ar dock #nnu langt
ifrdn klarlagt. De i tabell 8:5 och figur
8:9 angivna tidsvirdena varierar som sy-
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nes relativt kraftigt och ar starkt beroende
av vilken medelbeldggning (antal personer/
bil) som antas ha forelegat.

Ett sdtt som provats for att fa siffermissi-
ga uppskattningar av olika trafikantgruppers
tidsvirdering dr att direkt intervjua trafi-
kanter om deras virdering. Det #r emel-
lertid svart att genom intervjuer fa ett till-
forlitligt matt pa individernas virdering av
restiden. En annan och till synes mer an-
viandbar metod att berdkna olika trafikan-
ters tidsviardering &r att studera de val-
situationer dir individerna har mdojlighet
att omsidtta sin medvetna eller omedvetna
tidsvirdering i handling, t.ex. val mellan
restid och arbetstid eller mellan restid och
reskostnad. Genom sadana studier kan man
indirekt uppskatta det virde som &sitts oli-
ka tidsbesparingar. Ett problem utgdr dock
svarigheten att eliminera ovriga inverkande
faktorer. Det saknas dven en allmint ac-
cepterad metodik for genomforande av dy-
lika undersokningar och det foreligger dar-
for stora svarigheter att jamfora resultaten
fran de relativt fataliga undersokningar
som har gjorts.

Vid en intervjuundersokning i Sverige ar
1961 omfattande ca 550 personer, varav
dock 24 % utgjorde bortfall, erhdlls tidsvar-
den for trafikanter i personbilar som redo-
visas i tabell 8:6.
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Tabell 8: 6. Trafikanters tidsvirdering vid fard i personbil.

Genomsnittlig tidsvirdering

Andel av arlig Medelbelidggning  per person per bil
Restyp korstriacka, % pers./bil kr/h kr/h
I arbetet 23,5 1.5 8,60 12,60
Till och fran arbetet 23,0 1,4 7,50 10,40
Semesterresor 11,0 5104 1,30 4,00
Ovriga fritidsresor 42,5 3,1 1,30 4,10
Summa 100,0 23 3,30 7,50

Killa: Claesson, A.: Trafikanters tidsvirdering vid fird i privatigd personbil Svenska Viagforen-

ingen 1961 (stencil)
Anm. Virdena avrundade till en decimal.

Det erhéllna tidsvirdet per person (3,30
kr/h) motsvarar ca 48 % av timfortjansten
fér vuxna manliga industriarbetare ar 1961
(6,82 kr/h) medan tidsvirdet per bil uppgar
till ca 110 % av industriarbetarlonen. Skill-
naden i tidsvirdering mellan arbetsresor och
s. k. fritidsresor dr péfallande, tidsvirdet per
person vid »dvriga fritidsresor» uppgar sa-
ledes endast till ca en sjittedel av virdet
vid resor i samt till och fran arbetet.

En forklaring kan vara att virderingen av
tiden vid s. k. fritidsresor, som i detta fall
bl. a. inkluderar inkopsresor, resor till 13-
kare m.m., bygger pa ett »efter-skatt-tin-
kande» medan arbetstiden varderas med
hinsyn till bruttoinkomsten. Man kan inte
heller helt bortse fran att frégestillningen
vad betriffar virderingen av fritiden kan ha
fornummits som alltfér svar av intervju-
personerna och att deras svar darfor &r
otillforlitliga. Ndra 20 % av de intervjuade
besvarade séledes frigan om tidsvirdet vid
semesterresor och Ovriga fritidsresor med
»vet ej».

Vid en undersékning i London ar 1957
studerades vissa tjanstemannagruppers tids-
virdering vid resor till och fran arbetet
pa grundval av deras val av férdsitt.!
Undersokningen avsdg bl. a. att ge svar pa
foljande fragor:

a) varierar virderingen av tid mellan
olika inkomstgrupper?

b) skiljer sig virderingen av tid mellan
forflyttningar med kollektiva och indivi-
duella transportmedel?

c) tar trafikanterna hansyn till summan
av restid (reskostnad) och terminaltid (ter-
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minalkostnad) vid valet av resvig och fird-
satt?

Resultatet tydde pa att samtliga fragor
kunde besvaras med ja. Vid fard med kol-
lektiva transportmedel erhdlls en genom-
snittlig tidsvirdering motsvarande ca /s av
timlonen inom resp. inkomstgrupp. For
de hogst betalda grupperna erhdlls dock ett
nagot hogre virde, eller 42 %-50 % av
den beridknade timlonen (troligen fore skatt).
Tidsvirderingen var nagot hogre vid fird
med personbil &n vid fird med kollek-
tiva transportmedel. Undersokningsledaren
(Beesley) ansdg sig dessutom kunna dra
den slutsatsen att trafikanterna inte endast
tar hinsyn till den egentliga restiden utan
dven till terminaltiden vid val mellan alter-
nativa firdsitt och fardviagar. Beesley fram-
hiller att de erhdllna virdena dr betydligt
ligre dn de tidsvdarden som dittills anvints
vid kalkylering av lonsamheten for gatu-
och tunnelbaneinvesteringar i Londonom-
radet. Samtidigt betonar han emellertid vik-
ten av att i transportekonomiska kalkyler
hinsyn tas till virdet av den kade tillgang
pé arbetstillfdllen och/eller arbetskraft inom
ett givet restidsavstind som uppstar vid en
forbittring av trafiksystemet. Detta har ofta
forsummats i investeringskalkylerna.

Vissa forskare har hidvdat att trafikan-
ternas tidsvirdering borde avspegla sig i den
hastighet med vilken de skulle firdas om
de vore ensamma pa vagen. Bilister som
varderar sin tid hogt skulle da kora fortare

1 Beesley, M. E.: The Value of Time Spent in

Travelling: Some New Evidents, Economica,
May 1965.
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dn andra. Mohring anser exempelvis att en
rationell forare forsdker halla den hastighet
som minimerar hans totala firdkostnader.
Med ett sidant antagande erhdlls ett ge-
nomsnittligt tidsvirde p&d $2,80 per for-
donstimme,! vilket torde motsvara ca 16
kr i 1968 ars penningvirde. Virdet av en
sadan ansats kan emellertid starkt ifriga-
sittas, da en bilist speciellt i stadstrafik
i ganska ringa utstrickning kan paverka
reshastigheten och dirtill ofta har bristfal-
lig kunskap om de verkliga fordonskost-
naderna vid olika hastigheter.

AASHO anger $1.55 per fordonstimme
vara ett bra genomsnittsviarde for person-
bilar dr 1959.2 Detta virde baseras pa ett
tidsvirde per person av $0,86/h och en
medelbeldggning av 1,8 personer per bil.
Omrédknat till svenska kronor enligt den
officiella valutakursen och uppridknat till
1968 ars penningvirde torde de angivna
beloppen motsvara ca 6 kr/h per person
resp. 11 kr per personbilstimme.

Vad betriffar lastfordon utgir Haning
och Wootan fran att tidsbesparingar med-
for ett okat transportarbete per fordon och
ar. Med ledning hidrav uppskattas tidsvirdet
for lastfordon till i genomsnitt § 4,74 /h,3
vilket torde motsvara ca 27 kr/h 1968. I
Norge har for tunga fordon (bussar samt
lastbilar med en lastformaga Overstigande
1 ton) anvints ett tidsvirde av 21 Nkr/h ar
1965 i de kalkyler som utforts i samband
med arbetet pa Norsk Vegplan.

Enligt uppgifter lamnade av Svenska Last-
bil AB (1967) samt material fran en utred-
ning vid statens véginstitut (1964)* skulle
tidskostnaden for mindre lastfordon (ca 2,5
tons lastforméga) kunna sittas till drygt
15 kr/h och for storre fordon (ca 9 tons
lastformaga) till ca 17 kr/h ar 1967.

I en transportteknisk utredning om vir-
kestransporter i Ornskoldsviksomradet &r
1967 som utforts i samarbete mellan sta-
tens vigverk och Mo & Domsjo AB har
erhallits en nettotimkostnad for tyngre last-
fordon (3-axligt dragfordon med 3-axligt
slipfordon) pa ca 19 kr/h.5

Vid ett givet tidsvarde per fordonstimme
erhalls ett direkt samband mellan hastig-
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heten och tidskostnaden per fordonskilo-
meter. De salunda erhéllna tidsvdrdena vid
olika hastigheter kan sammanstillas med
motsvarande fordonskostnader se figur 8:1,
varvid erhalls de kostnadskurvor som fram-
gar av figur 8:10 (amerikanska virden) och
figur 8:11 (svenska virden).

Vid laga medelhastigheter kommer béde
fordons- och tidskostnaderna per km att oka
vid en sdnkning av medelhastigheten, se
figur 8:10. Orsaken till detta ar att den
minskade medelhastigheten normalt ir en
foljd av ett Okat antal retardationer och
accelerationer m. m. pd grund av trafik-
tringsel, med Okad bensinférbrukning och
slitage som foljd. Vid hogre farter (t.ex.
over 60 km/h) stiger fordonskostnaderna
vid en Okning av hastigheten medan tids-
kostnaden minskar. Vid mycket héga me-
delhastigheter (t. ex. omkring 100 km/h)
kan oOkningen av fordonskostnaderna ske
snabbare dn motsvarande minskning av tids-
kostnaden. Summan av tids- och fordons-
kostnader jamte olycks- och driftkostnader
synes darfér nd ett minimivirde vid en
medelhastighet nagonstans mellan ca 50
och 100 km/h for en fordonsstrom. Under
i Ovrigt lika betingelser torde man nim-
ligen kunna rdkna med att dven olycks-
kostnaderna stiger med Skande hastighet.

Vid ldgre medelhastigheter utgor tids-
kostnaden en stor andel av transportkostna-
den, se figur 8:10. Hastighetsintervallet 15
-30 km/h motsvarar trafikforhallandena
inom tdtorter med trafiktringsel. Enligt fi-
gur 8:10 dr den totala trafikkostnaden per
km mer dn dubbelt sd hog inom detta has-
tighetsintervall som inom de hogre hastig-

1 Mohring, H., Urban Highway Investments
i Dorfman R.: Measuring Benefits of Gover-
ment Investments, Washington 1965.

? Road User Benefit Analysis for Highway
Improvements, American Association of State
Highway Officials (AASHO), Washington 1960,
88106,

3 Haning, C. R. & Wootan, C. V.: Value of
Commercial Motor Vehicle Time Saved H. R.
Record No 77, 1965, s. 55.

4 Jondell, L.—A.: Lastbilskostnader 1964.
Statens véginstitut Specialrapport 34, 1965.

® MoDo-undersokningen. Transportekono-
misk studie for virkestransporter i Ornskolds-
viksregionen. Statens vigverk 1969.
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Killor: Curry, D A: Use of the Marginal Cost of Time in Highway Economy Studies Stanford Re-
search Institute, June 1964 och Curry, D A: Use of Marginal Cost of Time in Highway Economy
Studies H R Record, No 66, 1965.
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hetsintervall som normalt giller pa lands-
bygden. Av figuren framgar dven betydel-
sen av att tillricklig uppmérksamhet @gnas
at beridkningen av tidsforbrukningen (has-
tigheten) vid transportekonomiska kalkyler
avseende utbyggnad av trafiksystem i tat-
ortsomraden.

Sammanfattningsvis kan konstateras, att
den sparsamma litteraturen pad omradet inte
ger mycken ledning betrdffande den sam-
hilleliga virderingen av trafikanternas tids-
vinster och tidsforluster. I de ldnder dir
transportekonomiska kalkyler kommit till
anviandning vid planering av trafikinveste-
ringar synes till en borjan endast hiansyn ha
tagits till tidsférbrukning vid s.k. nytto-
resor. Men senare forefaller, bl. a. pa grund
av de uppenbara svarigheterna att skilja
mellan »nyttoresor» och »icke nyttoresor»,
den asikten mer och mer ha vunnit insteg,
att all restid bor beaktas och att man dar-
vid i princip skall utgd fran trafikanternas
egen vardering av tiden.
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For att s& langt mojligt sikerstilla en
riktig dimensionering och ett effektivt ut-
nyttjande av planerade trafikleder och tra-
fiksystem forefaller det salunda rimligt att
vid ekonomiska kalkyler rorande trafik-
investeringar utgd fran trafikanternas tids-
viardering. Tyvérr ar emellertid som tidi-
gare framhéllits kunskaperna om olika tra-
fikantgruppers tidsvirdering ganska brist-
fillig savil i Sverige som i de flesta andra
linder. Visst material baserat pd undersok-
ningar av trafikanters val mellan alterna-
tiva resvigar m. m. finns dock, framfor allt
fran USA. Med ledning av resultaten fran
dessa undersokningart forefaller det rimligt
att i Sverige ar 1967 rikna med ett genom-
snittligt tidsvirde per person och timme vid
personbilsresor motsvarande ca 40 % av
den genomsnittliga timfortjansten for in-
dustriarbetare. Eftersom timfortjinsten for
manliga vuxna industriarbetare i medeltal

1 Se Claffey, P.J.: Public Roads, 1961, No 8.
Jir dven tabell 8: 5 och figur 8: 9.
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for hela &r 1967 berdknas ha uppgétt till
11,10 kr erhalls siledes ett tidsvarde vid
personbilsresor av ca 4,44 kr per person
och timme ar 1967.

Medelantalet resande vid alla slags resor
med personbil uppgick enligt en av statens
vagverk utford trafikundersdkning i Kris-
tianstads lan ar 1965/66 till drygt 2 per-
soner for hela &ret. Variationerna mellan
olika restyper, veckodagar och ménader var
dock relativt stora. Medelbeldiggningen vid
resor till och fran arbetet uppgick exempel-
vis till endast ca 1,4 a 1,5 personer. Givet-
vis dr det omojligt att siga om de erhéllna
resultaten fran Kristianstads ldn 4r repre-
sentativa for hela landet. Biltitheten inom
det aktuella omradet ligger exempelvis klart
over genomsnittet for riket, vilket mojligen
talar for att antalet resande per bil bor vara
nagot ligre i detta omrade #n i de flesta
andra delar av Sverige. Men for ovrigt finns
knappast nigot som kan tas till intdkt for
att medelbeldggningen per personbil skulle
avvika ndmnvéart frdn forhéllandena pé
landsbygdens allménna végar i Gvriga delar
av landet. Med héansyn till undersékningens
omfattning (ca 27 500 bilintervjuer) och
bristen pa andra undersokningar forefaller
det darfor rimligt att for ar 1967 rikna
med en medelbelaggning av ca 2,1 personer
per personbil vid resor pd landsbygdens
allménna vagnit.

Téankbart dr att medelbeldggningen #r na-
got lagre i tdtorter, vilket exempelvis kan
vara fallet om andelen resor till och frin
arbetet utgdr en storre del av den totala
trafiken i tatorterna. Dirom vet man dock
inget med sikerhet, varfor det synes lamp-
ligast att tills vidare rdkna med 2,1 per-
soner/bil dven i tétorter. Vid ekonomiska
kalkyler, rorande trafikledsinvesteringar sy-
nes man darfér normalt for personbilstra-
fik bora utgd fran ett genomsnittligt tids-
virde ca 2,1 X 4,44 = 9,30 kr per biltimme
ar 1967.

Vid en forvintad fortsatt Okning av bil-
tatheten dr det troligt att antalet resande
per bil sjunker nagot och att biltrafikanter-
nas genomsnittsinkomst minskar i forhal-
lande till exempelvis industriarbetarlonen.
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Det synes darfor rimligt att det kalkylerade
vardet per personbilstimme bor oka négot
langsammare an den allmidnna inkomstut-
vecklingen i samhillet. Forslagsvis kan man
for framtiden rdkna med en &rlig Okning
av tidsvirdet med 3 % i fast penningvirde.
For ar 1970 skulle ddrmed tidsvardet per
personbil uppgé till i runt tal 10 kr per
timme. Motsvarande virde for lastbilar kan
berdknas uppga till ungefir det dubbla,
dvs. 20 kr per timme. For bussar kan tids-
viardet vid en medelbeliggning av 9-10
personer (inkl. forare) beriknas uppgd till
ca 50 kr per timme.

8.2.7 Olyckskostnader

Frekvensen av olika trafikolyckor och sam-
bandet mellan trafikledsutformning och tra-
fikolycksfrekvens behandlas i bilaga 1, ka-
pitel 2. Hir berdrs frimst virderingen av
trafikolyckor, framférallt i titorter.

Liksom man har behov av att virdera
tidsvinster och tidsforluster vid val mellan
skilda trafikprojekt och utforanden forelig-
ger dven behov av att sitta ett pris pa tra-
fikolyckor. Man tvingas siledes att virdera
inte bara materiella skador utan Aven per-
sonskador och dddsfall. Virderingen av de
materiella skadorna erbjuder dirvid knap-
past ndgra principiella problem. Diremot
uppstér svarigheter vid virdering av dods-
fall, invaliditet och andra personskador.

Vissa kostnaasposter, t. ex. det genom-
snittliga produktionsbortfallet till foljd av
ett dodsfall i trafiken samt vardkostna-
derna for skadade och invalidiserade kan
berdknas med viss grad av sikerhet. Men
som underlag for utformning av framtida
trafiksystem méste man egentligen ha svar
pa fragan: »Hur mycket dr vi kollektivt
villiga att ge ut for att ridda ett ménnisko-
liv eller forhindra en invalidiserande ska-
da?».! Ytterst ar detta en friga om fordel-

1 Jfr Abraham, C. & Thédié, J.: »Le prix
d’une vie humaine dans les decisions econo-
miques» Revue Francaise de Recherche Opera-
tionelle No 4 1960 och Mattsson, B: Vigtrafik-
olyckornas samhillsekonomiska kostnader, Na-

tionalek. institutionen vid Goéteborgs Universi-
tet, Juni 1968 (stencil) s. 24 ff.
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ningen av sambhdllets resurser som avgors
av sambhillets beslutande instanser. Hittills
har av naturliga skdl inget direkt beslut
fattats angdende storleken av de belopp,
som kan anses rimligt att satsa for att for-
hindra ett dodsfall i trafiken. Med ledning
av de resurser som satsats pa sjukhusvard,
arbetarskydd, trafiksdkerhetsatgarder m. m.
skulle man dock teoretiskt och grovt kunna
berdkna samhillets védrdering av ett min-
niskoliv. Men sannolikt dr dessa varde-
ringar oftast omedvetna for beslutsfattarna
vid anslagsavvidgningen. Det finns heller
ingen anledning tro att de indirekta vérde-
ringar som erhélls genom beslut i olika
fragor skulle Gverensstimma. Foljaktligen
maste man tills vidare g& andra vagar for
att soka finna det tillimpliga vardet.

I litteraturen har olika uppfattningar om
viarderingen av dodsfall i trafiken fram-
kommit. Vissa forfattare anser exempelvis
att den samhillsekonomiska forlusten av
ett dodsfall utgérs av det enligt en viss ran-
tesats diskonterade virdet av den omkom-
nes sannolika framtida produktion med av-
drag for hans eller hennes berdknade kon-
sumtion.! Sambhallet definieras darvid som
de »dverlevande», dvs. man beaktar endast
den omkomnes nettobidrag till de &vriga
samhillsmedlemmarnas fOrsorjning. Vid en
dylik varderingsprincip kan uppenbarligen
en samhillsekonomisk vinst uppsti som en
foljd av ett dodsfall, ndmligen om den om-
komnes forvintade produktion understiger
hans konsumtion.

Andra forfattare anser ddremot att den
samhillsekonomiska forlusten av ett dods-
fall bor vara lika med det diskonterade vir-
det av den omkomnes fOrvintade brutto-
produktion, dvs. utan avdrag for konsum-
tion.2 Samhéllet definieras siledes som in-
nefattande dven de personer vilka kan kom-
ma att forolyckas om vissa trafiksdkerhets-
atgarder inte vidtas. Vid ett sidant betrak-
telsesdtt kan man #dven ifragasitta om inte
i konsekvens harmed ocksd konsumtions-
bortfallet for icke yrkesverksamma perso-
ner betraktas som en samhillsekonomisk
forlust.

Enligt Mattsson skulle nuvirdet av pro-
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duktionsbortfallet till foljd av végtrafik-
dodsfall &r 1965 vid 6 % diskonterings-
rinta uppgéd till totalt 289 miljoner kr i
1963 ars penningvirde, eller i genomsnitt
ca 205000 kr per dodsfall3 Omriaknat till
1968 ars penningviarde torde produktions-
forlusten per dodad uppga till ca 250 000
kr.

Feldt* uppskattade den samhillsekono-
miska forlusten per trafikdodad ar 1955
under vissa forutsattningar till 270 000 kr
(= produktionsforlusten utan avdrag for
konsumtionsbortfallet) resp. 170000 kr
(= produktionsforlusten efter avdrag for
konsumtionsbortfallet). Omriknat till 1968
ars penningvarde torde detta motsvara ca
440 000 kr resp. 275 000 kr. Under vissa
andra forutsiattningar erhdll emellertid Feldt
saval hogre som lagre belopp.

I USA har AASHO angivit de samhills-
ekonomiska kostnaderna per trafikdodad ar
1959 pa sitt som framgar av tabell 8:7.

Vad kostnaderna for 6vriga personskade-
olyckor och egendomskadeolyckor betraf-
far, anger Mattsson produktionsférlusterna
och sjukvérdskostnaderna for invalidiserade
och Ovriga skadade personer ar 1965 till
sammanlagt 168 miljoner kr i 1963 ars
penningvérde. Eftersom antalet skadade per-
soner detta ar (exkl. dodsfall) uppgick till
23 600 enligt SOS Vigtrafikolyckor innebar
detta en genomsnittskostnad av ca 7 100 kr,
eller uttryckt i 1968 ars penningvdrde ca
8700 kr per skadad. Mattssons material
medger inte nigon uppdelning av kostna-
derna pa svart och lindrigt skadade.

Kostnaderna for materiella skador och
administration ar 1965 beriknades uppga
till 880 miljoner kr och totalkostnaderna
for trafikolyckor uppgick ddarmed till 1 337
miljoner kr eller uttryckt i 1968 ars pen-
ningvirde 1650 miljoner kr.5 Fran och
med &r 1965 redovisar statistiken endast

1 Reynolds, P. J.: The Cost of Road Accidents
Journal of Royal Statistical Society 1956, s.
393—408.

2 Mattsson, B.: 1968 s. 30 fT.

3 Mattsson, B.: 1968: bilaga 1 och 32.

4 Feldt, K. O.: Vigtrafikolyckornas kostnader.
Statens trafiksidkerhetsrad Medd. 7, 1958 (sten-
eil)ts. A1 ::5%

5 Mattsson, B.: 1968, s. 155.
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Tabell 8:7. Kostnad per trafikdodad i USA ar 1959, enligt AASHO.

Kostnad per person

Min Kvinnor
Am. dollar (ungefarligt virde Am. dollar (ungefarligt viarde
Alder 1959 i kronor 1968%) 1959 i kronor 1968*)
0—14 17 000 (124 000) 8 000 (58 000)
15—55 29 000 (211 000) 17 000 (124 000)
56— 5000 (36 000) 3 500 (25 000)

* Omriknat till kronor enligt officiella valutakursen och uppridknat till 1968 ars penningvirde

med hjdlp av konsumentprisindex.

Killa: American Association of State Highway Officials (AASHO): Road User Benefit Analysis
for Highway Improvements, Washington 1960, s. 143.

polisundersokta personskadeolyckor. Om
emellertid antalet egendomsskadeolyckor
under ar 1965 antas ha varit av ungefir
samma omfattning som under dren 1962-
64 dvs. ca 45000, skulle hela antalet »po-
lisrapporterade olyckor» ar 1965 uppgd till
ca 63 000. Medelkostnaden per olycka blir
ddarmed ca 26 000 kr i 1968 &rs penning-
varde.

Enligt en vid statens viginstitut fore-
tagen undersdkning berdknades totalkostna-
derna for trafikolyckor ar 1964 till om-
kring tvad miljarder kronor i 16pande priser
(baserat i huvudsak p& Feldts virderings-
modell).! De genomsnittskostnader som an-
vindes framgar av tabell 8: 8.

Som jamforelse kan nimnas, att genom-
snittskostnaden for personskadeolyckor i
USA uppskattades ar 1959 av AASHO till
660 dollar (4800 kr i 1968 ars penning-
vidrde) och egendomsskadeolyckorna virde-
rades i medeltal till 160 dollar (ca 1200

Tabell 8:8. Genomsnittskostnader for olika
slag av trafikolyckor ar 1964.

(Ungefarligt
varde i 1968

Olyckstyp Kronor ars priser)
Dodsfall 600 000 (700 000)
Invalidfall 150 000 (180 000)
Svart skadad* 26 000 (30 000)
Lindrigt skadad 6 000 (7 000)
Lattast skadad 2 000 (2 400)

* Sjukskriven mer dn 90 dagar.

Killa: Roosmark, P.-O. Friki, R.: Skattning
av totalantalet vigtrafikolyckor, deras kostnader
samt de polisrapporterade olyckornas represen-
tativitet ar 1964. Statens viginstitut 1966.
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kr i 1968 ars penningviarde). Nagon skill-
nad i olyckskostnad mellan stad och lands-
bygd angavs inte.

Frian Sverige foreligger ganska fi under-
sokningar av trafikolyckor i titorter. En
undersokning av ett urval trafikolyckor i
Stockholms stad 1964-1966 gav den for-
delning pa olyckstyper som framgir av ta-
bell 8: 9.

Inte mindre an 75 % av olyckorna i
Stockholm utgjordes séledes av korsnings-
olyckor.2 Enligt Roosmark & Fréki ar rap-
porteringsgraden for olyckor som enbart
medfor egendomsskador mycket lag. Det
ar darfor troligt att olyckstyperna B och C
dar underrepresenterade. P4 landsbygden
dominerar olyckstyp B, vilket visar den
skillnad som réder mellan landsbygd och
tatort i fraga om trafikmiljo.

Betraffande virderingen av trafikolyckor
finner Raf i sitt material att genomsnitts-

1 Se bilaga 1, kapitel 2.

2 Réf, J.-E.: Trafikolycksstatistik — vad dr det?
Svenska Viagforeningens tidskrift nr 2,1967, s. 95.

Tabell 8:9. Trafikolyckor i Stockholm for-
delade pa olyckstyp.

Antal

Olyckstyp olyckor %

A = kollisioner mellan fordon

i korsande strommar 426 63
B = single-olyckor 31 4
C = trdngningar, seriekrockar

m. m. (i korsningar eller

omedelbart fore) 145 22
D = fotgdngarolyckor 70 11
Summa 672 100
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Tabell 8: 10. Dddsolyckor i gatutrafik fordelade pa gatutyp, Chicago 1958.

Antal Antal Daddsolyckor per
Gatutyp dodsolyckor fordonskm miljon fordonskm
Lokalgator 2 251102 0,029
Storre leder 215 8,71 x 10° 0,025
Expressvagar*
(4-filiga snabbtrafikleder) 9 0,89 x10° 0,010
Samtliga gatutyper 296 12,11 % 10# 0,024

* Begreppet expressvig ar inte helt entydigt. I USA definieras denna som en primdr trafikled
med dubbla kdrbanor f6r genomfarts- eller fjarrtrafik och med fullstindigt eller partiellt anslutnings-
forbud samt i allménhet utbyged med planskilda korsningar. Motorvig ér en expressvdg med full-
stindigt anslutningsforbud och alla korsningar utforda planskilt. I denna Chicagoundersokning
utgors de flesta expressvigarna av trafikleder med anslutningsforbud och inhdgnat vigomréade.

aldern for de dodade i trafiken som till
stor del utgdrs av fotgdngare, tycks vara
hogre i Stockholm #n péa landsbygden. Om
man virderar dodsolyckor med utgings-
punkt frin berdknat produktionsbortfall,
skulle detta medfora att kostnaden per dods-
olycka blir ldagre i en tdtort dn pa lands-
bygden.

I Goteborg har trafikolyckor studerats
inom vissa utvalda bostadsomraden med
tillhorande lokalgatundt!. Man fann dar-
vid att dren 1959-1960 var den genom-
snittliga olycksfrekvensen for gator i GoO-
teborg ca 7 olyckor per miljon fordonskm
(Mfkm) mot endast 1 olycka/Mfkm for
motorvigen E6 inom Goteborgs stad.

For aren 1964-1965 har en total olycks-
oversikt for Goteborg sammanstillts med
fordelning pa storre trafikleder, ma-
targator och bostadsgator?. Materialet har
sedan nyttjats for att ange summariska
olyckskoefficienter for olika stadsdelsom-
raden, beriknade som kvoten mellan om-
radets andel av olyckorna p& bostads- och
matargator och omradets andel av invanar-
antalet. Ar 1965 hade den centrala delen
av staden den hogsta koefficienten. Hin-
syn ar dock inte tagen till trafikmingden

och resultaten ar darfor av begrdnsat varde
for jamforelser mellan olika gatutyper.

I samband med Chicagos trafik- och re-
gionplan (CATS) har vissa studier av tra-
fikolyckornas fordelning pa olika typer av
gator utfortss, se tabell 8:10-8:12. Som
synes dr olycksfrekvensen avsevirt hogre
pa lokalgator dn pa storre trafikleder och
s. k. expressvagar.

May har gjort ett forsok att studera
samband mellan trafikmiljo och olyckor
for 41 storre stadstrafikleder i USA se figur
8: 12. Lederna har indelats efter antal stor-
ningar (friction) i form av korsningar eller
anslutningar. Figuren visar de samband
som erholls. Det bdr observeras att figuren
inte far tolkas si, att signalreglering med-
for hog olycksfrekvens utan att signalreg-
lering har fatt tillgripas i centrumomraden

1 SCAFT. Utredningsmaterial betrédffande tra-
fiksikerhetsfragor i stadsplanering. Institutionen
for stadsbyggnad. Chalmers Tekn. Hogskola,
Goteborg.

2 Rapport: Samordningskonferens i trafiktek-
niska data-fragor 27—28 dec. 1966. Stadsplane-
avdelningens trafikbyré, Stadsbyggnadskontoret,
Goteborg.

3 Frye, F.: Accident Rates by Street Type in
Chicago, 1958, Urban Research Section (sten-
cilerad rapport, 18.12.1961).

Tabell 8:11. Olika slag av dodsolyckor fordelade pa gatutyp, Chicago 1958.

Antal dddsolyckor per miljon fordonskm

Olyckstyp Lokalgator Storre leder Expressvdgar Totalt
Fotgédngare 0,017 0,014 0,003 0,014
Forare/passagerare 0,013 0,010 0,007 0,011
Totalt 0,030 0,024 0,010 0,025
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Tabell 8:12. Andra olyckor dn dodsolyckor fordelade pd gatutyp, Chicago 1958.

Antal olyckor (exkl. dodsolyckor) per miljon fordonskm

Olyckstyp Lokalgator Storre leder Expressvagar Totalt

Personskada 3,76 2,06 0,80 2,32

Egendomsskada (enbart) 12,30 5,48 1,90 6,58
Totalt 16,06 7,54 2,70 8,90

for att oka reshastigheten och minska olycks-
riskerna.

Andra amerikanska undersokningar be-
kraftar emellertid att olycksfrekvensen och
olyckskostnaden per fordonskilometer okar
vid sjunkande medelhastighet. Den for-
utndmnda Chicagoundersokningen (CATS)
gav de samband mellan olyckskostnad och
hastighet for personbilar, som framgar av
tabell 8:13.1 Dessa resultat har senare ve-
rifierats av en annan undersokning i Illi-
nois.2

Ett par andra amerikanska undersok-
ningar ger vid handen, att olyckskostnader-
na per fordonskilometer for lastbilar i me-
deltal endast uppgar till hilften av olycks-
kostnaden for personbilar.s

Eftersom proportionerna mellan antalet
dodade, svart och lindrigt skadade samt
egendomsskador uppenbarligen varierar for
olika omréden och vigtyper finns det behov
av differentierade viarden pa olyckskostna-
der i trafikekonomiska kalkyler. Bristen
pa olycksstatistik relaterad till trafikmiljé
och fordonsflode, speciellt i tdtorter, for-

svarar dock mojligheterna att erhalla re-
presentativa viarden pa frekvens och kost-
nad for skilda olyckstyper i Sverige. I den
maén differentierade virden inte star att f&
maste dock ev. tillgingliga genomsnittsvir-
den anviandas.

Som tidigare nimnts &r det framfor allt
viarderingen av dodsfall som bereder svarig-
heter. En virdering baserad pa det berék-
nade produktionsbortfallet — med eller
utan avdrag for konsumtionsminskningen
— synes sédlunda inte tillrdckligt beakta de

1 Curry, D. A.: Use of the Marginal Cost of
Time in Highway Economy Studies, Stanford
Research Institute, Californien, Juni 1964, s. A
15. Se dven Haikalis, G. & Hyman, J.: Economic
Evaluation of Traffic Networks i »Studies in
Highway Engineering Economy», Highway
Research Board, Bulletin 306, 1961.

2 Haikalis, G.: Economic Analysis of Road-
way Improvements, Chicago Area Transporta-
tion Study, 1963.

3 Billingsley, M. & Jorgenson, D. P.: Direct
Costs and Frequencies of 1958 Illinois Motor-
Vehicle Accident, Highway Research Record,
No 12, 1963 s. 75 och Mc Carthy, J. F.: Eco-
nomic Cost of Traffic Accidents in Relation to
the Vehicle in »Economic Cost of Traffic Acci-
dents, H. R. Record, Bulletin 263, 1960, s. 24.
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Figur 8: 12. Samband mellan olycksfrekvens och hastighet for ett urval storre stadstrafikleder i USA.
Killa: May, D A: Friction concept of traffic flow, Highway Research Board Proceedings 1959, s. 393.
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Tabell 8:13. Samband mellan olyckskostnad och hastighet for personbilar Chicago 1958.

Hastighet, km/h 16 32 48 64 80 96
Olyckskostnad, ore/
fordonskm 14 6 2,6 12 0,9 0,6

humanitira aspekterna av en doddsolycka.
En sddan virderingsprincip innebir t.ex.
att en vinst uppstar for samhillet om exem-
pelvis en pensiondr eller en person som be-
finner sig i slutet av sin yrkesverksamma
period omkommer i trafiken. En sédan
vardering forefaller inte Overensstimma
med samhillets instdllning och atgiarder
i frdga om aldrings- och sjukvéard.

Omfattningen av samhillets insatser for
varden av invalidiserade och obotligt sjuka
skulle kunna sdgas utgdra ett matt pd var-
deringen av ett manniskoliv frdn humanitar
synpunkt till skillnad frdn varderingen ur
ekonomisk synvinkel, som baseras pa stor-
leken av det beriknade produktionsbortfal-
let. For att fa en konsekvent virdering av
manniskoliv och personskador synes darfor
i kalkyler rorande val mellan alternativa
trafikledsinvesteringar ett dodsfall i viss
alder bora virderas till ett belopp som minst
motsvarar det diskonterade virdet av vard-
kostnaden vid ett olycksfall i samma Aalder
ledande till fullstindig invaliditet plus det
beridknade produktionsbortfallet. For dvrigt
kan hidvdas, att den situation som ger upp-
hov till en dodsolycka i ménga fall i stillet
kan resultera i ett svart invaliditetsfall.

Det har visat sig svart att f& fram repre-
sentativa uppgifter angiende kostnaderna
for sjukhusbehandling och efterfoljande
langtidsvard av trafikolycksfall ledande till
fullstandig eller nastan fullstindig invalidi-
tet. Om man emellertid antar, att kostna-
den i genomsnitt uppgar till ca 400 kr per
dygn pa intensivvards- och specialistvardsav-
delning och att patienten efter ca tvd ména-
der overfors till ett sjukhus for langtidsvard
med en kostnad av ca 80 kr per dygn och
att vardkostnaderna stiger i framtiden med
ca 3 % per ar i fast penningvirde, erhills
vid nuvarande &ldersférdelning for trafik-
dodade och 8 % kalkylrinta en genomsnitt-
lig total vardkostnad av drygt 500 000 kr.!
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Liggs dartill kostnaden for produktionsbort-
fallet (ca 250 000 kr enligt ovan) erhalls
ett sammanlagt virde per trafikdodsfall av
drygt 750 000 kr &r 1968. Per dodsolycka
torde kostnaden vara minst 15 a 20 % hogre
eftersom antalet omkomna per vagtrafik-
olycka med dodlig utgédng uppgar till ca
1,1 personer vartill kommer kostnader for
administration, egendomsskador och even-
tuella andra personskador.

Medelkostnaden for ovriga personskade-
olyckor #r svar att ange. Om man emeller-
tid utgar frin de totalkostnader som er-
hallits i den tidigare mamnda utredningen
av Mattsson angdende vagtrafikens sam-
héllsekonomiska kostnader? torde kostna-
den per personskada (exkl. dodsfall) i form
av produktionsbortfall och sjukvardskost-
nader uppga till ca 9 000 kr ar 1968. Kost-
naden per personskadeolycka torde upp-
skattningsvis vara tva a tre ganger storre
med hinsyn till att antalet skadade per
personskadeolycka i genomsnitt under sena-
re ar uppgatt till ca 1,37 personer och att
dartill kommer kostnader for egendomsska-
dor och administration (se nedan).

Genomsnittskostnaden per intraffad for-
donsskada inklusive administrationskostna-
den kan for ar 1968 mycket osiakert upp-
skattas till mellan 1 200 och 1 300 kr.3 Den
hittills tillgéingliga statistiken Over trafik-
olycksfrekvensen pa olika trafikleder avser
i huvudsak polisrapporterade olyckor (inkl.
egendomsskador), se bilaga 1, kapitel 2.
For att kunna anvindas i trafikekonomiska
kalkyler maste darfor de ovan angivna kost-
naderna omvandlas till kostnad per polisrap-
porterad olycka. Enligt gjorda uppskattning-
ar torde antalet intrdffade fordonsskador un-

1 Under forutsidttning av normal livslingd.
Enligt sjukvardsexpertis torde dock medellivs-
lingden for svart invalidiserade vara ldgre.

2 Mattsson, B.: 1968, s. 154.

3 Mattsson, B.: 1968, s. 128—129 och 153—
154.
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der senare ar ha varit 10 & 12 ginger storre
dn antalet polisrapporterade vigtrafikolyc-
kor (inkl. egendomsskadeolyckor).! Kostna-
derna for egendomsskador och administra-
tion kan darfor under senare &r antas ha
uppgatt till ca 15000 kr per polisrappor-
terad olycka. Laggs dartill kostnaderna for
dodsfall och personskador torde genom-
snittskostnaden per polisrapporterad olycka
uppga till 35000 kr.2 Detta giller for lan-
det som helhet. Med hinsyn till den skilda
olyckssammansittningen i titort och pé
landsbygd kan motsvarande genomsnitts-
kostnader berdknas uppgi till i runt tal
25000 kr per olycka i titorter och ca
50000 per olycka pa landsbygden. I brist
pa differentierade virden &ver trafikolycks-
kostnader synes dessa virden bora anvindas
vid ekonomisk virdering av trafikledsin-
vesteringar, Det forefaller dven rimligt att
under de ndrmaste aren rikna med unge-
farligen oférindrade belopp i fast penning-
virde.

8.2.8 Kalkylrintefot

I den ekonomiska litteraturen finns numera
huvudsakligen tva &siktsriktningar d& det
giller kalkylrintans limpliga hojd vid be-
domningen av statliga investeringar. En
grupp av ekonomer betraktar det som en
friga om den jimviktsrinta som  skulle
rada pid en nagorlunda vil fungerande ka-
pitalmarknad dir alla kreditonskemal vid
ifrigavarande rintesats kan tillmotesgas.
Problemet blir alltsi att uppskatta det pris
som en viss homogen produkt, kredit,
skulle ha under vissa marknadsbetingelser.
Tillimpar sedan staten denna rintesats vid
sina investeringsavgdranden antas det eko-
nomiska systemet fungera pa -effektivast
mojliga sitt.3

Mot detta sdtt att betrakta valet av kal-
kylrinta star en annan uppfattning som hiv-
dar att vid kollektiva investeringsbeslut kan
andra tidsvdrderingar réda &n vid privata
investeringar. Eftersom jamviktsrintan pa
en kapitalmarknad i princip motsvarar in-
dividernas privata marginella tidspreferenser
skulle denna réntesats foljaktligen inte vara
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direkt relevant for kollektiva beslut.3 Spe-
ciellt har skil framforts fér att den rinte-
sats som svarar mot statens marginella tids-
preferenser dr ligre #n den angivna jim-
viktsrantan. I si fall ir det inte rationell;
for staten att tillimpa en uppskattad jim-
viktsrinta som kalkylrinta. Denna bor i
stillet faststdllas pd en nivd som motsva-
rar statens varderingar. Om emellertid pri-
vata investeringar kan genomféras med en
hogre avkastning och om genomférandet
av statliga investeringar minskar de privata
investeringsmojligheterna bor dessa Ater-
verkningar beaktas i den statliga bedom-
ningsmetodiken. Detta kan ske pa si sitt
att en lag statlig kalkylrinta komp-
letteras med ett s.k. knapphetsvirde pa
sjdlva investeringsbeloppen, dvs. kalkylerna
kan t.ex. utféras som om de erforderliga
investeringsbeloppen vore 10 eller 20 %
storre dn vad de i verkligheten &r.

De bada asiktsriktningarna leder som sy-
nes till olika beddmningsmetoder. Aven
om den senare uppfattningen i princip ir
att foredra, dr dess tillimpning forsvarad
av_ att det erfordras en uppskattning sivil
av statens marginella tidspreferenser som
det knapphetsvirde som vid motsvarande
rintesats giller for den privata investerings-
sektorn. Dessutom méste en bedomning ske
av den utstrickning i vilken statlig inves-
teringsverksamhet undantringer privat.

Under vissa forutsiattningar erhalles emel-
lertid en acceptabel approximation om man
i stillet for denna mer komplicerade be-
domningsmetodik helt enkelt i en vanlig

! Jfr Mattsson, B.: 1968, s. 128—129 och
SOS Vigtrafikolyckor samt Rempler, S. A. &
Léarusson, E.: Analys av forsidkringsskador och
uppskattning av total olycksmingd, 1962 samt
Roosmark, P. O. & Friki, R.: Skattning av
totalantalet végtrafikolyckor, deras kostnader
samt de polisrapporterade olyckornas represen-
tativitet r 1964, Statens viginstitut 1966.

* Som tidigare nimnts omfattar de polisrap-
porterade trafikolyckorna fr. o. m. 4r 1965 en-
dast personskadeolyckor. Omridknat per sidan
olycka motsvarar det angivna beloppet drygt
120 000 kr.

3 1 Sverige har sddana synpunkter frimst
framforts av E. Lundberg i anknytning till Vat-
tenfallsstyrelsens s. k. optimalitetsutredning, se
t.ex. Lundberg: Kalkylridnta och investerings-
inriktning i Ekonomisk Tidskrift, maj 1960.
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kapitalvirdeberdkning tillimpar en rante-
sats som motsvarar (eller snarare med na-
gon procentenhet understiger) den margi-
nella rintabiliteten i den privata sektorn.!

Det sagda innebar att for praktisk till-
lampning de bida angivna asiktsriktningar-
na om ldmplig kalkylridnteniva torde kunna
forenas. Den antydda nedjusteringen av
kalkylrintan korresponderar ocksa med den
klart observerbara motviljan hos statliga
myndigheter att fullt ut acceptera den pri-
vata rintabiliteten som kalkylranta. Typiskt
for denna benigenhet #r att nidr Lund-
berg (i den tidigare nimnda rapporten till
optimalitetsutredningen) anger ett intervall
pd 7-10 %, viljer utredningen att stanna
for 7 %.

Kunskapen om den marginella réntabili-
teten i den privata investeringssektorn ir
mycket begrinsad. Det forhallandet att
méanga foretag i sina investeringskalkyler
tillimpar forrantningskrav pa 15-20 % in-
nebar varken att dessa foretag uppnar sa-
dana resultat eller att de skulle vara repre-
sentativa for alla de foretag som marginellt
kan paverkas av den statliga verksamheten.
Lundberg har foér iren 1954 och 1957 for-
sokt uppskatta den erhallna réntabiliteten
och nitt ett genomsnittsvirde pa 8 % .2 Den
tillimpade undersokningsmetodiken innebar
dock, som Lundberg papekar, att denna
siffra kan utgdéra en avsevard underskatt-
ning.

En annan killa till visst vetande om den
privata sektorns rantabilitet dr aktievinst-
utredningens berdkningar av avkastningen
pa aktier noterade pa Stockholms fondbors.
For perioden 1945-1964 uppgick den
totala genomsnittliga arliga avkastningen (ut-
delning och viardestegring) till ungefar 11 %.
Frigan dar nu hur denna siffra skall rela-
teras till foretagens interna rantabilitet. Sa-
val aktiedgarnas som foretagens skattefor-
hallanden ar hir av betydelse och leder till
avsevirda komplikationer som studerats
ritt litet. En modell har framlagts enligt
vilken det under vissa forutsédttningar vore
rationellt for foretagen att i sina inves-
teringsbeddmningar tillimpa en kalkylrinta
motsvarande den totala avkastningen (ut-

258

delning och vardestegring) pa foretagets
aktier varvid dock utdelningskomponenten

viags med en faktor e = Ssd'ér S be-

tecknar skattesatsen for utdelning och S,
skattesatsen for kapitalvinster vid realisa-
tionsvinstbeskattning.? Antages S = 0,5 och
S = 0 éndras angivna 11 % till 9 %, vilket
skulle ange den réntesats som det ur #gar-
nas synvinkel varit rationellt att foretaget
tillampat vid sin investeringsb>=démning.4

1 foretagens interna investeringsbedom-
ning beskriver man emellertid de olika in-
vesteringsalternativens konsekvenser pa ett
sitt som inte i direkt dr tillampligt for sam-
hillets bedomning av den erhallna avkast-
ningen. Foretagets investeringskalkyler &r i
princip begrinsade till de 6verskott som fo-
retaget erhéller under olika investeringsalter-
nativ och som skulle kunna utdelas till
foretagets dgare. Samhillet har emellertid
intresse dven av andra effekter av privata
investeringar — t. ex. skatter, loner och be-
hov av samhilleliga insatser.

De skatter som ett foretag far betala
pa de vinster som sammanhdnger med ett
visst investeringsprojekt maste ur samhillets
synvinkel i lika hog grad betraktas som en
avkastning fran investeringsprojektet som
den del som kan gi till foretagets &dgare.
Samhillet 4r alltsd intresserat av foretagens
rantabilitet fore bolagsskatt. Eftersom ovan
angivna 9 % avser réntabiliteten efter bo-
lagsskatt méste en ritt avseviard hdjning
foretas.

Det exakta sambandet mellan de bada

1 De asyftade forutsittningarna innebdr, atr
olikheterna i tidsutstrickningen av privata och
statliga projekts konsumtionseffekter inte &r
alltfor stora, art de statliga marginella tidsprefe-
renserna kan anses svara mot en rdntesats som
inte alltfor mycket avviker frén avkastningen i
den privata investeringssektorn samt att statlig
investeringsverksamhet i stor utstrickning un-
dantringer privata investeringar. Problemet dis-
kuteras utforligare i en specialrapport till utred-
ningen av professor Bertil Héllsten.

2 Lundberg, E.: Produktivitet och réntabilitet,
Stockholm 1961. Detta arbete innehdller ocksa
en virdefull diskussion av flera av de principiella
problem som berdrs i det féljande.

3 Hallsten, B.: Investment and Financing
Decisions, Stockholm 1966, ch. 3.

4 Aktievinstutredningen, SOU 1965: 72,s. 345.
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rantabilitetsbegreppen beror pa investerings-
projektets speciella karaktir med dess av-
skrivnings- (och nedskrivnings-) mojligheter.
Ar bolagsskatten cirka 50 % kan dock skat-
terna hogst innebdra en halvering av av-
kastningen fore skatt. Normalt torde det

réra sig om nagot ligre reduktion. Vid en.

rantabilitet pad 9 % efter skatt dr det darfor
inte orimligt att utga fran 15 % fore skatt.

Effekten i friga om loner &dr av liknande
men mer svaranalyserad karaktir. Ett van-
ligt forhallande vid foretagens investeringar
torde vara att de drar med sig krav pa
I6nedkningar. FOr foretagets del innebar
detta givetvis en belastning av investerings-
projektet i fraga. Sambhillet ddremot har
naturligtvis inte nagot skil att i mindre grad
uppskatta Okade 10ner #n oOkade utdel-
ningar. Frigan blir da dels vilken 16neeffekt
som den marginellt dvervigda privata in-
vesteringsverksamheten kan fa, dels vilken
effekt pa investeringarnas rantabilitet som
en viss 16nedkning kan medfora. Nagot for-
sok till svar pa denna svéara fraga skall inte
presenteras. Man far ndja sig med att halla
i-minnet att det anforda motiverar en hoj-
ning av den uppskattning som sker utan
beaktande av loneeffekterna. Det sagda
innebdr ocksa att den minskade l6nsamhe-
ten som manga foretag nu anser ha blivit
en foljd av stora 16nedkningar inte i och
for sig ar nagot tecken pa att rintabiliteten
for privata investeringar ur sambhillets syn-
vinkel har férsamrats.

Foretagets investeringsmajligheter yppar
sig inte i ett vakuum utan i en ekonomisk
miljo vars vidmakthdllande och forbatt-
ring krdaver vissa uppoffringar. En del av
dessa avilar samhillet och belastar dirfor
inte foretaget i dess kalkyler. Trots detta
skall de givetvis beaktas vid en sambhillelig
bedomning av avkastningen inom den pri-
vata investeringssektorn. Storleken av dessa
effekter ar dock svar att gissa. Vad som
hiar anforts utgdr dock en motvikt till de
tva tidigare ndmnda korrektivposterna.

Ytterligare korrigeringar ar emellertid er-
forderliga om aktieavkastningen skall tas
som uttryck for den marginella réntabilite-
ten av privata investeringar. Den angivna
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avkastningen, i storleksordning 15 % om
korrektion gores for bolagsskatten, giller
i 16pande penningviarde. Hade foretagen ut-
fort sina kalkyler i fast penningvirde, sa-
som i princip bor ske vid .bedomningen
av offentliga investeringar, hade avkast-
ningskravet bort stillas lagre. Hur mycket
lagre beror pa de speciella investerings-
projekten i fraga. En uppfattning om stor-
leksordningen av den erforderliga reduktio-
nen kan dock erhéllas fran det forhallandet
att aktievinstutredningen, som genomfort
en omrakning med hédnsyn till fordndringen
i konsumentprisindex, erhéllit ett varde pa
fyra procentenheter. -

Uppenbarligen dar det angivna underla-
get alltfor bristfalligt for att man skall
kunna dra nagra invindningsfria slutsatser.
Kanske ar 10 % ett rimligt medelvarde for
de gissningar som kan goras om den pri-
vata sektorns réntabilitet. .I s& fall skulle
8 % vara en rimlig rdntesats vid statliga
investeringsbedomningar om hénsyn tas till
den reduktion som ar motiverad ifall de
marginella sambhilleliga tidspreferenserna
motsvarar en ligre réntesats dn vad som
marginellt- erhalles i den privata sektorn.
Det dr svart att ange var felgrinserna kan
ligga for dessa varden. Kanske uppgar fel-
marginalen till ett par procentenheter pa
omse sidor av de angivna 10 %, vilket skulle
leda till det av Lundberg angivna intervallet
pa 7-10 % for den vid samhillelig in-
vesteringsbedomning tillimpliga kalkylrédn-
tefoten.!

8.2.9 Tidsmissig och geografisk avgrins-
ning av trafiksystemet

For att vid en trafikplanering begrinsa ett
trafiksystem i tiden fordras att man bestam-
mer en starttidpunkt och en sluttidpunkt.
Som starttidpunkt brukar vanligen viljas
den tidpunkt da virderingen utfors. Men
man kan ocksd vilja en senare tidpunkt,
exempelvis di den forsta itgirden i form

1 Assymetrin beror pa att reduktionen med
hénsyn till de samhilleliga tidspreferenserna blir

mindre ju mindre gapet &dr till rdntabiliteten i
den privata sektorn.
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av investering eller annan trafikreglering

kan genomforas.

Sluttidpunkten for ett system brukar kal-
las tidshorisont. Fran teoretisk synpunkt
borde den bestimmas s, att de alternativa
utformningar av systemet som ar aktuella,
inte péverkas fran effektivitetssynpunkt av
vad som sker efter denna tidpunkt.! I
praktiken méste man i regel slippa detta
krav, beroende pa svarigheterna att gora
effektiva prognoser for sa lang tid som
detta skulle erfordra. Ett system kommer
ofta att atminstone delvis vara bestiende
i méanga decennier, ja t.o.m. sekler.
Det ir emellertid orimligt att anvdnda en
motsvarande tidshorisont vid ekonomiska
bedomningar. Fran praktisk synpunkt mas-
te tidshorisonten sattas till 20 a 30 ar efter
starttidpunkten. Man kan dirvid tvingas
approximera trafiksystemets beteende efter
denna tid i form av ett visst restvarde (se
avsnitt 8.3.2) vilket sedan kan inforlivas
i effektivitetsvardet.2

For att kunna gora en ekonomisk be-
domning av ett trafiksystem, tvingas man
ocksd att avgrinsa detta geografiskt. En
sddan avgransning bor ske under beaktande
av:

— att det avgrinsade trafiksystemet inte blir
si litet att beskrivningen av de olika alter-
nativen blir otillracklig och en ekonomisk
bedomning dérigenom meningslds.

— att det avgriansade trafiksystemet inte blir
sd stort och detaljrikt att man inte prak-
tiskt kan utfora ekonomiska virderingar
av olika alternativ.

— att de effekter som ligger utanfor avgrins-
ningen kan sammanfattas pa ett schablon-
artat satt.

Vid kalkyler i samband med planeringen
av trafiksystemet i titortskdrnan och ovriga
centrala delar av en tatort, kan det exempel-
vis vara lampligt att dven innefatta omgi-
vande forortsomriden samt pd ett mera
schablonartat sitt beakta effekterna for
den in- och utgdende fjdrrtrafik som beror
hela titortsomradet.
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8.3 Synpunkter pd metoder for ekonomisk
vdrdering av trafiksystem i tdtorter

Behovet av systematisk bedomning av olika
investeringsprojekt sival inom trafiksektorn
som inom andra samhiéllsomraden har starkt
okat under senare ar. Ett skdl hirtill ar
den Okade medvetenheten om att de till-
gingliga resurserna ir knappa i forhallande
till de i och for sig Onskvidrda utbyggna-
derna. Ett annat skil dr det 6kade beroen-
det mellan olika atgirder inom trafiksektorn
och inom andra delar av samhillsbyggan-
det. Det forhallandet att det i stor utstrick-
ning #r de Omsesidiga sambanden mellan
olika investeringsprojekt inom dessa sekto-
rer som tvingar fram en systematisk plane-
ring reser en rad metodproblem. Man kan
siledes inte behandla varje investeringspro-
jekt isolerat och rikna fram nagon sorts
16nsamhetsindex som, om den G&verstiger
en viss niva, innebir att projektet dr for-
delaktigt att genomfora. Det blir i stillet
nodvindigt att beddma ett flertal projekt
pa en gang for att pa sa sitt kunna beakta
konkurrerande resursansprak och andra be-
roendeforhallanden projekten emellan. A
andra sidan #r det praktiskt omadjligt
(s&vil berikningstekniskt som prognosmés-
sigt) att behandla effekten av varje over-
vigd Atgird sisom sammanhidngande med
alla andra handlingsmdjligheter. Det ar
nodvindigt att ge problemet en nagorlunda
enkel struktur, dven om det skulle innebira
visst vald pa verkligheten.

Med projekt avses i detta sammanhang
inte endast fysiska indringar av ett trafik-
system utan dven alla slags atgdrder som
syftar till att hoja trafiksystemets effektivi-
tet, t. ex. olika former av regleringar sa-
som signalreglering, enkelriktning av gator
och prissittning p& kollektiva resor och
parkeringsplatser. Det dr for ovrigt viktigt
att valet av sddana atgirder samordnas

1 Se Langholm, O.: Tidshorisonten for deter-
ministiske planleggingsmodeller, Norges Han-
delshgyskole, Bergen, 1964, s. 54.

2 Se t. ex. Wohl, M. & Martin B. V.: Methods
of Evaluating Alternative Road Projects, Journal
of Transport Economics and Policy. Jan. 1967,
s. 28—45.
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med investeringar i trafik- och andra an-
liggningar och inom andra samhillssekto-
Ter.

Metoder innebidrande forsok att berikna
olika effekter av investeringar och att en-
hetligt virdera dessa bor naturligtvis kunna
tillimpas dver pa Ovriga omridden inom
samhillsbyggandet. Framfor allt synes be-
hov foreligga av att f& fram liknande eko-
nomiska bedomningar for bebyggelse i form
av exploaterings- och driftkostnadskalkyler.
Forst ddrigenom blir det mojligt att gora
en rittvisande total utvirdering av alterna-
tiva planforslag for bebyggelse och trafik-
forsorjning.

I manga sammanhang har det visat sig
fruktbart att anvinda s.k. linjira plan-
liggningsmodeller och sidana har ocksa
utvecklats for tillimpning pa investerings-
planering.! Modeller med direkt anknyt-
ning till vdg- och gatuinvesteringar har
bl. a. diskuterats av Kuhn2 och Hallsten.s
I avsnitt 8.3.1 ges en Oversiktlig presen-
tation av en sadan ansats till grundmodell.
I avsnitt 8.3.2 behandlas denna grundmo-
dells anpassbarhet och tillimpningsmoijlig-
heter samt beskrivs en nagot avvikande
modell som utgor ett forsdk att beakta vissa
samband mellan de olika delarna i ett storre
trafiksystem.#

8.3.1 En grundmodell for bedomning av
investeringar i vagar och gator

Precisering av handlingsalternativ

Ett trafiksystem kan givetvis utformas pa
manga sidtt. Innan ndgon egentlig konse-
kvensbeskrivning och #nnu mindre nagon
ekonomisk bedomning kan komma till stand,
ar det diarfor nodvandigt att begrinsa anta-
let alternativ till en hanterlig uppsittning
av klart specificerade projekt. Det ir ytterst
svart att ge nagra riktlinjer for denna vi-
sentliga process som erfordrar en balans
mellan erfarenhet, omdéme och nyskapan-
de fantasi. Hdar kan bara understrykas be-
tydelsen av att tillrdckliga personella resur-
ser avdelas for uppgiften att soka, forgrans-
ka och precisera olika investeringsalternativ
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med anknytning till Oversiktsplaner for
bebyggelseplanering.

I det foljande fOrutsittes att en sddan
prelimindr granskning skett och att det
foreligger en uppsittning av projekt med
tillhérande uppskattning av varje projekts
resursansprak och bidrag till maluppfyllel-
sen for trafiksystemet.

Projekten kan grupperas med hinsyn
savil till utformning som igingsittnings-
tidpunkt for byggandet. Begreppet utform-
ning far hdr fattas i vid bemirkelse och kan
innefatta dels trafikledens exakta beldgen-
het, dels dess utforande med avseende pa
t.ex. antal korfilt, typ av korsningar och
birighet jimte andra egenskaper, sisom
byggnadshastighet och typ av byggnadssitt.
Vid en oversiktlig redogdrelse behover man
inte sarskilja alla dessa olika dimensioner
utan kan ndja sig med ett index (k) for
att ange utférandevariant. For igingsitt-
ningstidpunkt anvindes index (t). Hinvis-
ningen till ett visst projekt sker siledes med
dubbla index (kt).

For den matematiska formuleringen ir
det ldmpligt att till varje projekt knyta en
planeringsvariabel (x,,) som kan anta vir-
dena 0 och 1, dar
Xz, = 1 anger att projekt kt planeras bli ut-
fort
x;; = 0 anger att projekt kt inte planeras
komma till utférande.

Planeringsproblemet kan i denna termi-
nologi sigas vara att sitta sddana virden
pa planeringsvariablerna x,, att hdgsta mal-
uppfyllelse uppnas med hénsyn till gil-
lande begrinsningar.

Malformulering
I avsnitt 8.2 har problemet med miétning
och virdering av de effekter som olika in-

1 Se frimst Albach, H.: Investition und
Liquiditat, Wiesbaden 1962 och Weingartner, M.:
Mathematical Programming and the Analysis
of Capital Budgeting Problems, 1963.

® Kuhn, T. E.: Public Enterprise Economics
and Transport Problems, 1962.

3 Hillsten, B.: Ekonomisk bedéomning av vidg-
byggnadsprojekt. Védg- och vattenbyggnadssty-
relsen, 1964.

4 Jfr Bergendahl, G.: Models for Investments
in a Road Network, Stockholm 1969.
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vesteringsalternativ medfor diskuterats. Ut-
gangspunkten dr nu att de effekter som kan
virderas i pengar har uppskattats for varje
projekt och sammanstillts (diskonterats) till
ett nuvirde vid planeringstidpunkten t = 0.
Med varje projekt sammanhinger saledes
ctt kapitalvirde (c) utgérande summan av
projektets ekonomiska for- och nackdelar
inklusive sjilva investeringsbeloppet.

Det totala kapitalviirde som erhalls fran
en viss uppsittning av projekt tecknas som
summan av Kkapitalvirdena for ingaende
projekt. Accepteras den har angivna defi-
nitionen pd x,. ger foljande ekvation ett
generellt uttryck for kapitalvirdesumman
och kan betraktas som malfunktion for
planeringen:

E=Z Zxkt Ckt
&

Tillgdngliga resurser

Aven om man pé ovanstiende sitt specifi-
cerat olika handlingsalternativ (kt) och dess
ekonomiska konsekvenser (c,) dr det inte
sikert att man fritt kan kombinera dessa
till ett basta trafiksystem, dvs. fritt vilja
Xy-virden si att ett maximum av malfunk-
tionen (E) erhalles. Det kan i stillet vara
nodvindigt att acceptera en mingd restrik-
tioner for sitt handlande. I det fall da en-
dast en begrinsning #ar aktuell, t.ex. da
planeringen omfattar endast en period och
da en total investeringsbudget ar given for
trafiksystemet under denna period, dr pro-
blemet sévil begreppsmissigt som rikne-
tekniskt enkelt att hantera. Det giller i sa
fall att vilja projekt efter deras bidrag
till malfunktionen uttryckt per enhet av den
knappa resursen, exempelvis kapitalvirde
per investeringskrona. Ar flera resurser
knappa, t.ex.: investeringsmedel for flera
perioder eller arbetskraft av visst slag, ar
sddana enkla I9sningsforfaranden inte till-
limpliga. Man méste di utnyttja mer for-
maliserade metoder.

Den kanske viktigaste gruppen av restrik-
tioner giller de finansiella resurserna. For
varje projekt uppskattas en parameter
ayr) som anger de utbetalningar som
kriavs for projekt kt under period = (ddr
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>t) . Det giller hir endast betalningar
som ror sjilva investeringsbudgeten och inte
trafikanternas  betalningar. Vighallarens
kostnader for underhdll och skotsel tas inte
heller med i den min sidana betalningar
belastar en annan budget @n investerings-
beloppen. (Eventuellt dr det motiverat med
en sirskild grupp av restriktioner med av-
seende pa underhallskostnaderna).

Betecknas de begrinsade medel som star
till forfogande under en period (7) med (b,)
kan finansiella restriktioner exempelvis skri-
vas:

; Zxkl akt-’;S by (=124
t

Om tillgdngliga finansiella resurser &r
fordelade pa olika grupper av projekt, t. ex.
efter geografiskt lige maste man infora
flera uppsittningar av restriktioner. Aven
andra resurser kan vara sa begrinsade att
de kriaver en liknande behandling. Erfor-
derlig projekteringskapacitet kan t. ex. vara
begrinsad, vilket kan leda till att endast ett
begrinsat antal nya projekt kan genomféras.

Troskelmal

Som ovan framgitt kan inte alla effekter
av ett trafiksystem vigas samman i ekono-
miska termer och innefattas i en malfunk-
tion av hir angiven typ. Man kan tinka
sig att dven andra maldimensioner #n till-
gingliga resurser maste beaktas, vilket
kan ske genom att man anger vissa trosklar
som maste Overskridas for att ett trafiksys-
tem skall betraktas som acceptabelt. Van-
ligen ar vil detta frimst av betydelse vid
forgranskningen av projekten. De alterna-
tiv som exempelvis innebar alltfér stora
miljomassiga nackdelar passerar siledes ald-
rig detta forsta stadium.

Stundom foreligger ett sddant samband
mellan skilda projekt att den sammanlagda
effekten av projekten méste uppfylla vissa
minimikrav. Exempel pd sadant minimi-
krav eller troskelmal dr att den sammanlag-
da kapaciteten for ett trafiknit bestdende
av flera forbindelser skall uppna ett visst
minimivarde. Preciseringen av denna typ
av troskelmdl dr givetvis en viktig och
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grannlaga uppgift. Det stoter emellertid
inte pa nagra svérigheter att infora sddana
troskelmdl i den typ av modell som hir
diskuteras. De darmed sammanhingande
restriktionerna blir av samma typ som gil-
ler betridffande de finansiella resurserna.

Varandra uteslutande alternativ

Gemensamma begriansade resurser utgdr en
vanlig typ av samband mellan olika vigpro-
jekt. Andra samband beror pa sittet att
definiera projekt. Vanligen definieras ett
projekt sa, att mellan tvd omraden endast
en av olika alternativa vigstrickningar kan
utforas, i vart fall med angiven effekt. Lika-
sa kan man vilja endera av ett antal alterna-
tiva utforanden med avseende pa birighet,
antal korfilt, korsningarnas utformning osv.

Ett val av en viss starttidpunkt (t) uteslu-
ter alla andra starttidpunkter for samma
projekt. Det finns sdledes en miangd projekt-
kombinationer som inte kan tillatas i en
plan. Restriktioner maste darfor formuleras
som forhindrar sadana projektkombinatio-
ner. Den allmdnna formen for sddana re-
striktioner kan exemplifieras med det sist-
namnda kravet att endast en starttidpunkt
tillats. Antag att ett visst gatuprojekt endast
ar aktuellt i ett givet lage och med visst ut-
forande samt att detta alternativ Aasittes
samma k-viarde oavsett starttidpunkt. For
att sdkerstilla att en plan viljs som innebar
igdngsittning av projektet i fraga vid hogst
en tidpunkt kan féljande restriktioner for-
muleras:

B
t

Prestationssamband

Den givna malformuleringen innebdr att ef-
fekten av en viss plan kan erhallas som
summan av de i planen ingdende projek-
tens effekter. Detta #r inte alltid en god
verklighetsbeskrivning vid planeringen av
viginvesteringar. Ett genomforande av bade
projekt kit och kot kan ge ett kapitalvarde
som inte lampligen kan betraktas som sum-
man av de ingdende projektens kapitalvir-
den. I begrinsad utstrickning kan sadana
problem hanteras genom lampliga projekt-
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definitioner. I exemplet infors t.ex. ett
nytt projekt kst som innebidr ett genomfo-
rande av savil k;t som kot och vars kapital-
viarde mycket val kan tillitas avvika fran
ndmnda summa. I princip kan man tinka
sig att ldmna den ursprungliga projektdefi-
nitionen och i stéllet sdsom beslutsvariabler
arbeta med sadana projektkombinationer
att alla prestationssamband kan beaktas.
Finns det manga projekt for vilka sidana
samband &r betydelsefulla blir det emeller-
tid nodvindigt att infora si manga besluts-
variabler att stora beridkningssvarigheter
uppstar i form av kalkyler Gver bidrag
till maluppfyllelsen for varje projektkom-
bination. For att nigot begrinsa denna
variabelexplosion kan man vilja andra for-
muleringar som medfor firre nya variabler
men i stillet kriaver ytterligare restriktioner.

8.3.2 Grundmodellens anpassbarhet och till-
lampning

Den modell som diskuterats i foregéende
avsnitt giller pa sitt och vis ett generellt
problem, namligen fordelningen av knappa
resurser. Det kan darfor vara skil att berora
nagra speciella punkter vid dess tillimpning
i trafikekonomiska kalkyler.

Trafikprognoser

Den s. k. grundmodellen skulle kunna be-
tecknas som additiv dirigenom att den tra-
fikekonomiska effekten av en investerings-
plan utgér summan av de effekter som sepa-
rat uppskattas for vart och ett av de i planen
ingaende projekten. Detta utgdr grundtemat
i den presenterade modellen dven om, som
demonstrerats ovan, vissa avvikelser kan
accepteras och innefattas i modellen. Under
en siadan forutsittning blir modellen av re-
lativt enkelt slag samtidigt som den far en
inte obetydlig flexibilitet. A andra sidan
utgor modellen inte nagon hjilp nir det
giller att uppskatta den trafikvolym som
ett visst projekt kommer att betjina. For
varje projekt utfors siledes i regel en sepa-
rat uppskattning ay:

a) trafik som Overflyttats frin den existe-
rande trafikled som i hogre eller lagre grad
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ersitts av det nya projektet,

b) trafik som Gverflyttas frdn andra nir-
beldgna trafikleder,

c) nyskapad trafik.

En sadan uppldggning kan vara lamplig
ndr det giller investeringar pa landsbygdens
vignit, ddar normalt trafik tillhorande kate-
gori a) dr dominerande. Den overflyttning
som direkt kan hirledas frian andra trafik-
leder (kategori b), torde ofta vara ritt liten,
vilket innebér att man som nyskapad (kate-
gori c) betecknar den trafik vars ursprung
inte kan anges.

Vid den utvidgade modellen som syftar
till samtidig planering av investeringar och
trafikstrommar, kommer siledes trafikfor-
delningen att ske inom modellen, vilket
medfor en avseviard minskning av det ma-
nuella berakningsarbetet.

En svarighet som uppstir vid tillimp-
ning av savil grundmodellen som dess ut-
vidgade variant ar att investeringsvariabler-
na (Xy,) enbart far antaga virdena O och 1.
Sadana problem, s.k. knapsack problem,!
kan approximativt 16sas med linjir program-
mering, -om man utbyter kravet att X~
variablerna enbart far ha virdena 0 och 1
mot villkoret att de skall ligga i intervallet
mellan 0 och 1. Inneborden av denna #nd-
ring blir att vissa projekt, dock inte fler @n
antalet restriktioner i problemet, kommer
att bli »stympade», dvs. projekten kommer
att uppdelas i delar med helt olika starttid-
punkter, oavsett om detta dr praktiskt ge-
nomforbart eller inte. Detta innebir i sin tur
att motsvarande kapitalviirden (cy,) blir fel-
aktiga. Vid fa projekt kommer kanske dessa
komplikationer att vara betydelseldsa, da
justering till eventuella »hela» projekt kan
goras i efterhand. Vid ménga projekt (alter-
nativ) med ett stort antal restriktioner blir
detta ofta omdjligt. Ett stort antal restriktio-
ner kan bl a. vara foliden av ett forsok
att reducera antalet beslutsvariabler, se av-
snittet 8.3.1 Prestationssamband.

Vissa forsok har gjorts att i grundmodel-
len anvidnda andra lGsningsmetoder, t. ex.
s. k. branch and bound? dynamisk pro-
grammering? eller simulering.4 Dessa meto-
der har alla hittills visat sig vara effektiva
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enbart for sma problem med fi variabler
och restriktioner.5

For modellen i dess utvidgade form har
tekniken branch and bound enbart klarat
mycket sma problemé medan dynamisk pro-
grammering visat sig vara effektivare, spe-
ciellt da olika prestationssamband erhélles
for olika projektkombinationer.” Samman-
fattningsvis kan darfor sigas att det for nar-
varande inte med bestimdhet kan avgoras
om det dr mojligt att anvinda grundmodel-
len eller dess utvidgade form vid denna typ
av planeringsproblem. Atskillig forskning
tyder dock pa att detta kan bli mdjligt inom
en snar framtid.

1 Weingartner, H. M. & Ness, D. N.: Methods
for the Solution of the Multi-Dimensional 0/1
Knapsack Problem, Journal of Operations
Research, Jan.—Febr. 1967.

2 Kolesar, P. J.: A Branch and Bound Algo-
rithm for the Knapsack Problem, Management
Science, Vol. 13, No 9, 1967, och i Etude Metho-
dologique pour la Recherche d’une Sequence
Optimale d’Investissements, Bureau Central
d’Etudes Pour les Equipments d’Outre-Mer
(BCEOM), Paris, Décembre 1967.

3 Gulbrandsen, O.: Methode for optimal
prioritering av resursallokering vid dynamisk
programmering, Transportgkonomisk Institutt,
Slemdal, Norge 1966,

Howard, G. T. & Nemhauser, G. .L: Optimal
Timing of Investments in Transportation Links,
Department of Operations Research and Indu-
strial Engineering, The Johns Hopkins Universi-
ty, Baltimore, 1966 och

Nemhauser, G. L. & Ullman, Z.: Discrete Dyna-
mic Programming and Capital Allocation, The
Johns Hopkins Univ., Baltimore & Stanford
Res. Inst., Menlo Park, Cal., 1967.

¢ Spencer, J. W.: Planning and Programming
Land Road Improvements: An Approach Based
on Economic Consequences, Report EEP-23,
Stanford University, Cal., 1967.

% For en Oversikt av dessa metoder, se Stairs,
S.: Selecting an Optimal Traffic Network. Jour-
nal of Transport Economics and Policy, May
1968.

¢ Ridley, T. M.: An Investment Policy to
Reduce the Travel Time in a Transportation
Network, ORC 65-34, Operations Research
Center, Univ. of Cal., Berkeley, 1965.

7 Bergendahl, G.: A Combined Linear and
Dynamic Programming Model for Interdepen-
dent Road Investment Planning, Memo No 58,
Research Center in Economic Growth, Stan-
ford University, Cal.,, Febr. 1968 och samma
forfattare »Effect of Capital Budgeting Con-
straints on Interdependent Road Investment
Planning» Memo No 58 A, Research Center in
Economic Growth, Stanford University, Cal.,
Febr. 1968.

SOU 1969: 57



Val av restvirde

Av berdkningstekniska och prognostekniska
skil dr det ofta omojligt att forskjuta tids-
horisonten vid ekonomiska kalkyler s& 1&ngt
fram i tiden att konsekvenser bortom tids-
horisonten ar utan betydelse. Nir det giller
investeringar i vagar och gator #r dessa
svarigheter accentuerade eftersom sidana
anlaggningar i regel har lang livslingd. Den
tidsperiod som omfattas av den detaljerade
planeringsverksamheten uppgéir i regel till
5-10 ar, medan investeringarnas livslingd
kan rora sig om 40-50 &r eller mer. Detta
for med sig savil risk for felaktiga beslut
som rent definitionsmassiga svérigheter.

Som tidigare ndmnts kan emellertid de
effekter av ett trafiksystem som hinfor sig
till tiden bortom tidshorisonten (H) tinkas
bli beaktade i form av ett restviirde. I de
fall man &r Gvertygad om att ett visst projekt
skall genomféras senast vid tidshorisonten,
kan restviardet sittas lika med det kapital-
virde (cy,) som erhalls om projektet genom-
fors vid tidshorisonten. I andra fall finns
ingen entydig 10sning utan man maéste till-
gripa uppskattningar, t.ex. den diskonte-
rade summan av alla effekter bortom tids-
horisonten vid forutsatt konstant trafikbe-
hov.

Den hir forda diskussionen illustrerar
mycket patagligt grinserna for den nytta
man kan ha av en formaliserad planerings-
metod. Det &r inte nigot instrument som
ofelbart sallar fram den bésta investerings-
planen. Det ir i stillet endast en del i hela
den process som syftar till att astadkomma
s konsekventa och vilavvigda trafikinves-
teringar som mdjligt. Brister nigon annan
del i denna process, t.ex. sokandet efter
och forgranskningen av nya projekt eller
den omdomesgilla tolkningen av modellens
resultat och virderingen av i modellen obe-
aktade faktorer dr det inte mojligt att uppna
Onskat resultat.

Planering under osikerhet

De ovan skisserade modellerna for planering
av trafikledsinvesteringar i titorter ar s. k.
deterministiska, dvs. innehdller inga osikra
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faktorer. Ofta dr emellertid inte mdjligt att
med sidkerhet bestimma storleken av trafik-
efterfrigan, kostnader och medelstillging
for alla ingdende projekt. Mojliga utvigar
ar da, att

a) tillimpa en forsiktig virdering dvs.
att ange hogsta tinkbara kostnader och
ligsta mojliga nytta av ett forslag till tra-
fiksystem. Ett sadant beteende kan forkas-
tas da det oftast leder till kostsamma under-
dimensioneringar,!

b) oka kalkylrintefoten. Ett handlande
som innebdr att sma projekt med hdg av-
kastning favoriseras, vilket orittvist diskri-
minerar mera ldngsiktiga proj:kt,2

c) forldgga tidshorisonten nirmare i tiden
(forkorta kalkylperioden). Metoden medfor
att restviardet far okad betydelse i kalkylen.
Sakerheten i berikningarna kommer dir-
igenom inte att forbittras,

d) anvinda forvintat kapitalvirde (cy,).
Detta kan ske genom att summera olika al-
ternativa utfall av projektets kapitalvirde
(kt), vart och ett vigt med resp. alternativs
sannolikhet,3

€) anvanda s. k. »sidkerhetsrestriktioners».,
vilket innebdr att for olika utfall foreskrives
en viss ligsta sannolikhet for att accep-
teras.4

Metod d) och e) har blivit allmént accep-
terade sasom varande logiskt riktiga. Foga
erfarenhet finns dock hittills betriffande
dessa metoders anvidndning och de synes
medfora omfattande berdkningar vid varde-
ring av trafiksystem.

Som redan framgéatt i foregende avsnitt,
kan vissa utvidgningar goras av grundmodel-
len sa att den blir mer tillimplig bade vid

1 Marglin, S. A.: Public Investment Criteria,
The M. 1. T. Press, Cambridge, Mass, 1967, s.
73—74.

2 Marglin, a. a.s. 75—74 och Eckstein, O.:
Water Resource Development, Harvard Univer-
sity Press, Cambridge, Mass, 1961, s. 90 och
Grant, E. L.: Interest and the Rate of Return on
Investments, Highway Research Board, Spec.
Rep. No 56, 1959.

3 Se t.ex. Arrow, K. J.: Discounting and
Public Investment Criteria, in Water Research
(ed Kneese, A. V. & Smith, S. C.), Resource for
Future Inc., The Johns Hopkins Press, Balti-
more, 1966, s. 28—30.

4 Se t. ex. Naslund, B.: Decisions under Risk,
EFI, Stockholm School of Economics, 1967.
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landsbygdsplanering och planering av tit-
orternas gatunit. En sddan modell eller me-
todik tillimpas med olika varianter i nu
aktuell trafikplanering och bygger pa forut-
sattningen att antalet forflyttningar mellan
olika delomraden kan prognostiseras som en
funktion av framkomligheten. Malet ar att
kunna utféra en samtidig planering av tra-
fikstrommar och investeringar sa att hogsta
mojliga totala kapitalvirde uppnas. Detta
innebdr att man i en sadan utvidgad modell
kan ta hansyn till effekten av savil nyska-
pad som Ooverflyttad trafik. Trafikfordel-
ningen kommer da att bli beroende av de
olika lankarnast kapacitet. En sadan utvid-
gad modell gir séledes ett steg langre &n
grundmodellen genom att pad grundval av
en given efterfragefunktion dven ge progno-
ser Over trafiken samt dess fordelning pa
trafikledsnatet.

Valet av investeringsprogram kommer lik-
som i grundmodellen att avgoras av kapi-
talvirdesumman for olika alternativ. Restrik-
tionerna for finansiella resurser, troskelmal
eller alternativa projekt formuleras pa sam-
ma sitt som i grundmodellen.2

Berikningsmojligheter

Den grundmodell som hir skisserats kan
uppfattas som en generell ekonomisk alloke-
ringsmodell. Den var ursprungligen avsedd
for val mellan oberoende investeringar un-
der budgetbegrinsningar men har sd sma-
ningom modifierats sa att den aven kan in-
nefatta vissa andra typer av beroenden mel-
lan projekt.

8.4 Behandlingen av svarkvantifierbara och
svarvirderbara effekter

I regel kan inte alla konsekvenser av bety-
delse vid planalternativ kvantifieras och vir-
deras pa ett sddant sitt att de later sig be-
handla i en 16nsamhetskalkyl av forut be-
skrivet slag. Exempel pa detta dr vissa kon-
sekvenser ifriga om stads- och boende-
miljo, niringsliv, social utveckling, rekrea-
tion m. m. For att en allsidig och objektiv
behandling av alternativa planforslag skall
kunna genomforas maste emellertid den eko-
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nomiska kalkylen kompletteras med en re-
dovisning av dessa ovriga effekter.

Ett forsta steg vid behandlingen av sa-
dana ovriga effekter bor vara en inventering
av olika tdnkbara foljdverkningar, lampli-
gen sorterade i plus- och minusposter for
varje planalternativ. Minusposter kan exem-
pelvis utgoras av trafikimmissioner som vis-
serligen ligger under tillatna toleransvérden,
men som #nda kan anses mindre onskvirda.

I ett andra steg bor i gorligaste mén en
precisering och kvantifiering av effekterna
foretas. Erfarenheter visar att man inte all-
tid i tillracklig grad utnyttjar de mojlighe-
ter som finns att kvantifiera olika effekter
t.ex. ldangden av en trafikled med viss
bullereffekt, eller antal bostadsldgenheter
som erhaller fordelar eller nackdelar. Tids-
knapphet eller otillrdckliga resurser medfor
saledes inte sillan att vissa fragor blir otill-
rackligt belysta.

I ett tredje steg bor effekterna si langt
mojligt varderas enligt ndgon viarderings-
skala. Darvid bor varderingsnormerna och
bedomningarna bli foremél for granskning
av berorda parter och klart redovisas. Detta
ar bl. a. av varde for att underlitta eventuel-
la omprovningar om forutsédttningarna skulle
dndras.

For vissa negativa effekter t.ex. buller-
storningar kan man erhalla ett maximivirde
uttryckt i kronor genom att studera kost-
naderna for sddana atgirder som skulle kun-
na eliminera dessa storningar. Ett minimi-
virde skulle pd motsvarande sitt kunna ut-

1 Med link avses del av trafikled med likartad
sektion, trafikmidngd och hastighetsstandard
(framkomlighet) och som begrinsas av anslut-
ningar till andra lankar i trafikledsnitet.

2 For en mer detaljerad beskrivning av grund-
modellen och dess utvidgade form, se Hallsten,
B.: Ekonomisk bedémning av vagbyggnadspro-
jekt. Vig- och vattenbyggnadsstyrelsen 1964,
(stencil), respektive Bergendahl, G.: Capacity
Planning Models for Systems of Plant and Road
Investments, The Swedish Journal of Economics,
No 2 1968 och Bergendahl, G.: Models for In-
vestments in a Road Network. Stockholm 1969.

3 Se t. ex. Weingartner, H. M.: Mathematical
Programming and the Analysis of Capital Bud-
geting Problems, Prentice-Hall 1963 och »Capi-
tal Budgeting of Interrelated Projects Survey
and Synthesis» i Management Science, Vol. 12,
No 7, 1966.
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goras av kostnaderna for sidana atgarder
som kan vidntas komma att vidtas av olika
parter fOr att minska sadana effekter, dock
utan att eliminera dessa.

Under senare ar har vissa forsok redovi-
sats som syftar till att mer systematiskt be-
handla liknande vérderingsfragor. I USA
har man bl. a. sammanstillt virderingspoang
for olika miljofaktorer, dar poéngvirdering-
en inhdmtats fran intervjuundersékningar.
Andra forsok att angripa sidana problem
har ocksd presenterats i en engelsk utred-
ning.! I denna har bl. a. ansatser gjorts att
fa fram integrerade matt pa tillginglighet
och miljostandard i bebyggelse.

For jamforelse mellan alternativa atgar-
der vid trafiksanering har man med exem-
pel frin en engelsk stad beridknat tillgdng-
lighetsindex och kostnader. Indexet har an-
vints som ett kvalitetsmatt for beskrivning
av tiankbara effekter och ger mdjlighet till
en enhetlig bedomning av olika &tgirders
utfall. Det kan ndmnas att tillvigagangssit-
tet i princip motsvarar den typ av kvalitets-
gradering av vigar som redovisas i kapitel
6 i bilaga 1.

Det bor framhaéllas att den refererade me-
toden i manga avseenden baserats pa be-
domningar och avvigningar som inte kan
accepteras som nagon generell rekommen-
dation. Man har sdlunda inte kunnat véga
samman olika storningseffekter och kostna-
der. Trots denna ofullkomlighet kan exem-
plet illustrera hur man genom att systema-
tiskt analysera och formulera kvalitetsmatt
far mojlighet att i lokal planering mer en-
hetligt och preciserat gora avvagningar mel-
lan effekter som i annat fall endast kunnat
beskrivas i allmdnna ordalag.

I Oversiktliga planer dir mer allminna
varderingar sker, dr det visentligt att man
dven redovisar varfor och pa vilket sitt
olika bedomningar skett. Vid eventuell fram-
tida omprovning och #ndring av planinten-
tioner med hinsyn till dndrad utveckling
ar en sddan redovisning av stort varde.

Flexibilitet

Oversiktsplaner maste successivt ses oOver
och anpassas till forandrade forutsittningar.
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Med flexibilitet hos bebyggelse- och trafik-
plan avses mdjligheterna att utan genomgri-
pande omarbetning anpassa planerna till
forandrade forutsittningar. Graden av flexi-
bilitet ar for Oversiktsplanerna en viasent-
lig kvalitet och bestimmer deras anvind-
barhet.

Vissa omraden inom en Oversiktsplan
kommer att vara mer eller mindre fixerade
betriffande markanvandning och funktion
pa grund av befintlig bebyggelse, topografis-
ka forutsittningar etc. medan andra omra-
den kan ha sadan karaktdr att de lattare
kan modifieras med héansyn till andrade for-
utsdttningar.

En plans flexibilitet kan innebdra olika
former av anpassbarhet enligt foljande:

a) Markanvindning och exploaterings-
grad inom olika delar kan varieras utan att
planens totala karaktér rubbas.

b) Reservat kan ordnas for alternativ
lokalisering av bebyggelse och trafikleder
som inte bedoms erforderliga under ett fors-
ta skede, men som senare kan behdva byg-
gas ut for att tillgodose krav pa effektivi-
tet och funktion.

1 Traffic in Towns, London 1963 Her Majesty’s
Stationary Office.

Man utgdr fridn att skatta den kapacitet
(»baskapaciteten») som en trafikanldggning fran
teknisk synpunkt kan tillgodose och som be-
stims utan hansyn till eventuella begrinsningar
pé grund av miljokrav. Ett omrédes tillgdnglig-
het (accessibility) definieras som kvoten mellan
denna baskapacitet (C) och trafikbehov under
rusningstid (T). Men eftersom tillgédngligheten
dven beror pa trafikmiljons utformning sker en
korrektion (A) i form av en uppgjord podngsétt-
ning angiven i procent med hédnsyn till sdkerhet,
parkeringsmdjligheter, konfliktfrihet samt be-
kviamlighet. Ett omrades verkliga tillinglighet
uttrycks ddrvid som produkten av denna kor-
rektionsfaktor och tillgdngligheten och bendmns

e C
dess tillgénglighetsindex T A.

P4 liknande sitt bestims en korrektion for
miljostandarden dér hdnsyn tas till en podng-
sittning for sakerhet, komfort, bekvamlighet och
fattbarhet (E). Ett omrades »miljoindex» definie-
ras som dess mojligheter att tillgodose biltrafik
utan stérningar for miljon och uttrycks som

-E
<00 - Ett omrades fran miljosynpunkt »lamp-

liga» tillginglighet uttrycks slutligen som ett
index sammansatt av dess tillgdnglighetsindex

AL oo @ B
och mlljofaktorn- T A- 100"
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c) Reservat ordnas intill foreslagna an-
laggningar sa att deras dimensioner med bi-
behallen lokalisering kan anpassas till andra-
de forutsattningar.

De delar av planen som kan anses vara
relativt fixerade och inte kan #ndras med
rimliga modifikationer bor sirskilt redovisas.
I vissa fall behover dock varken lige eller
teknisk utformning lasas utan alternativa
I6sningar kan ge likartade bidrag till upp-
fyllelse av standardkrav. Sddana ldsningar
bor i avvaktan pa kommande utveckling all-
tid hallas 6ppna i form av reservat.

Betriaffande trafiksystemet bor pa ett si
tidigt stadium som mdjligt viktigare trafik-
leder fastliggas i sina huvudstrickningar
medan kraven pa flexibilitet bor beaktas vid
utformning av tvirsektion (dimension), ut-
formning av trafikplatser etc.

Nagon allmént accepterad metod att vid
utvirdering av planer géra bedomningar av
osiakerhetsfaktorn i prognoser och utfall
eller konsekvenser av olika handlingalterna-
tiv finns dnnu inte. Som tidigare ndmnts
kan man emellertid i ekonomiska bedom-
ningar variera kalkylrdntan eller infora
knapphetsvirden pa kapital. Generellt kan
problemet studeras genom att man ansitter
olika sannolikheter for alternativa prognos-
utfall och studerar deras konsekvenser. I
praktisk planering synes det limpligaste for-
faringssittet vid bedomning av planalterna-
tiv vara att man studerar hur ett antaget lig-
re resp. hogre alternativ skulle paverka pla-
nen. Man kan dé exempelvis finna att vissa
leder i trafiksystemet skulle behdva indras
betriffande standard medan andra leder ir
mindre kansliga for sidana indrade férut-
sattningar.

8.5 Etapputbyggnad

Maojligheterna att genomfdra alternativa
etapputbyggnader av bebyggelse och trafik-
system bor noggrant analyseras och redovi-
sas. Detta far ske efter bedomningar av pla-
nens flexibilitet, 16nsamhet for olika pro-
jektkombinationer, samt genomférbarhet
i ovrigt betriffande resursbehov. Lonsam-
hetskalkylerna skall som ovan nidmnts inne-
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halla overslagsberdkningar for de totala ex-
ploateringskostnaderna inkl. kostnader for
trafikforsorjningen i de olika delomraden
som kan komma i fraga vid en successiv
utbyggnad. I hittillsvarande planering sak-
nas ofta sidan ekonomisk analys av etapp-
utbyggandet vilket medfor att fran samhalls-
ekonomisk synpunkt mest gynnsamma ut-
byggnad av tidtorterna inte kommer till
stind. En sddan analys med prioriteringar
av olika etapputbyggnader i ett program
kommer &dven att underldtta samordningen
sa att eftersldpningar exempelvis av trafik-
ledsbyggande i forhallande till vrig exploa-
tering kan undvikas.

8.6 Genomforbarhet

Den sammanvigning som skall genomfGras
vid val av planalternativ skall syfta till att
fA fram den l6sning som béade betriffande
standardkrav (plankvalitet), samhaillsekono-
misk lonsamhet, mdjligheter till etapput-
byggnader samt genomfOrbarhet totalt sett
stiller sig mest fordelaktig. Detta innebir
att hansyn skall tas till samhallsbyggandet
i sin helhet och till de resurser som paverkar
utvecklingen, dvs. planberedskap samt till-
gang pa kapital, arbetskraft och mark.

Planberedskap. Det prioriterade etapput-
byggnadsprogrammet som utarbetas pa basis
av slutligt planforslag forutsétter att fast-
stallda planer foreligger. Eftersom tidsut-
drikten for bade andringar av befintliga
planer och faststillelse av nya planer samt
upprittande av arbetsplaner for trafikleds-
byggande maénga ganger kan bli betydande
bor planfrigorna i god tid oOverses sd att
forseningar i igéngsdttning kan undvikas.

Kapital. En kapitalresursplan innefattan-
de kommunala kapitaltillgangar, statliga bo-
stadslan for bostdder, statsbidrag for byg-
gande av trafikleder, vatten- och avloppsan-
ldggningar bor utarbetas och avstimmas
med etapputbyggnadsprogrammet. Kapital-
resurserna maste i tid inventeras och kriaver
konsultationer med centrala och regionala
statliga organ.

Arbetskraft. Erfarenheterna fran de se-
naste arens samhillsbyggande har visat att

SOU 1969: 57



mojligheterna att tillgodose byggnadssek-
torns arbetskraftsbehov manga ganger varit
bestimmande for utbyggnadstakten. Samrad
erfordras med ldnsarbetsnimnderna for att
klarldgga regionalt arbetskraftsutbud samt
arbetskraftsbehovet.

Mark. Den pégéende utvecklingen mot
att samhallsbyggandet sker i storre samman-
hidngande enheter skdrper vidare kraven pa
kommunernas markberedskap, vilket maste
beaktas vid den lagsiktiga bebyggelseplane-
ringen.
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9 Institutionella problem

I detta kapitel behandlas vissa fragor ro-
rande lagstiftning och praxis i anslutning
till trafik- och bebyggelseplanering.

9.1 Trafikplaneringens organisation

Ansvaret for planering, byggande och drift
av det allminna vig- och gatunitet ar for-
delat mellan statliga och kommunala myn-
digheter. I vissa mindre stdder skots upp-
gifterna liksom pa landsbygden direkt av
statens vagverk och dess regionala organi-
sationer. I stiderna i Ovrigt och i vissa
storre samhéllen sker motsvarande verksam-
het inom de kommunala organen.

Inom vigverket handhas planeringsupp-
gifterna av den centrala forvaltningen med
bitrdde av vigforvaltningen i resp. ldn.
For byggnadsuppgifterna har landet inde-
lats i sju byggnadsdistrikt, Denna distrikts-
indelning avses dven utgora grund for plan-
laggningen av den langsiktiga investerings-
verksamheten inom verket, langtidsplan-
laggningen.

Visst dverinseende over vagplaneringsfra-
gor sker dven genom planmyndigheternas
verksamhet, framst i frigor som ror sam-
ordningen av den fysiska planeringen. Plan-
myndigheterna representeras centralt av sta-
tens planverk och regionalt av ldnsarkitekt-
organisationen. Lznsstyrelserna medverkar
genom ansvar och initiativ i vissa moment
av planeringen.

Bide centralt och regionalt finns siledes
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skilda myndigheter med narliggande upp-
gifter i véagplaneringsprocessen. Vigverkets
och planverkets centrala enheter motsvaras
regionalt av vagforvaltning och ldnsarkitekt-
kontor, vilka arbetar i ndra samrdd. En
liknande atskillnad finns vanligen dven be-
triffande den kommunala behandlingen av
vigfrigorna. Planeringen sker didr under
ansvar av fullmiktige eller kommunens sty-
relse men utfors vad avser vigfragorna som
regel inom ett till kommunalndmnden resp.
dritselkammaren knutet byggnadskontor el-
ler gatukontor och vad betriffar bebyggel-
seplaneringen vid ett till byggnadsndmnden
knutet kontor, stadsarkitektkontor eller i
storre stider stadsbyggnadskontor.

9.2 Trafikledsfragor i lagstiftningen
9.2.1 Gillande bestammelser

Trafikledsplaneringen behandlas i vdg- och
byggnadslagstiftningen.

Viglagstiftningen innefattar dels lagen
om allminna vagar (vaglagen), dels stadgan
angiende behandlingen av vissa vagfragor
(vigstadgan), dels lagen om vagnamnder
och linsvignimnder, dels lagen om enskil-
da vigar, dels forordningen om statsbidrag
till viig- och gatuhéllning i vissa stidder och
stadsliknande samhillen samt dels forord-
ningen om statsbidrag till enskilda végar
jaimte forordningen om statsbidrag till byg-
gande av tunnelbana.
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Trafikledsfragorna i byggnadslagstiftning-
en aterfinns i byggnadslagen och byggnads-
stadgan. Vigtrafikforordningen innehéller
speciella bestimmelser som skall beaktas
vid vagplaneringen. Aven naturvardslagen,
fornminneslagen och halsovardsstadgan lik-
som olika delar av fastighetsbildningslag-
stiftningen innehéller bestimmelser som be-
ror trafikplaneringen.

9.2.2 Byggnadslagstiftningen

Trafikledsplanering kan ske bade inom och
utom de omraden som planlagts enligt bygg-
nadslagen. Inom tdtorterna bor man rik-
na med att framdeles storsta delen av mar-
ken kommer att inordnas i byggnadslagens
planinstitut.

Enligt byggnadslagen kan den Oversikt-
liga planeringen ske genom instituten re-
gionplan och generalplan. Detaljplaneringen
skall utforas som stadsplan eller byggnads-
plan. Trafiknétets planering ingdr som en
viktig sektor i alla dessa planeringsnivaer.

9.2.2.1 Regionplan och ldnsoversiktsplan

Regionplan avses komma till anviandning
for samordning av flera kommuners plan-
laggning. Det finns inget krav att uppritta
regionplaner men fraga om upprittande kan
viackas av savdal kommun som ldnsstyrelse.
Regionplaneomradets avgriansning bestams
av Kungl. Maj:t. Planen skall dven faststéllas
av Kungl. Maj:t. Den faststillda planens
uppgift dar i forsta hand att vara vagledande
for general- och detaljplaneringen. Sadan
plan har obetydliga réttsverkningar men
medfor betraffande vagplaneringen den ef-
fekten att vdg inom regionplaneomradet
inte ma laggas sa att planen motverkas. Det-
ta giller dven om marken ar detaljplane-
lagd for vdgdndamal. Inom landet har hit-
tills regionplanering bedrivits i relativt ringa
or-fattning. Regionplaneférbund har endast
bildats kring nagra av de storre stiderna.
Vissa regionala planfragor har stude-
rats i s.k. lansoversiktsplaner, vilka upp-
rattats for hela 1an eller delar darav. Dessa
planer behandlar vanligtvis endast nagon
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viss plansektor, t.ex. naturvard, rorligt fri-
luftsliv och fritidsbebyggelse. De avses ge
oversiktligt underlag for ldansstyrelsens at-
girder och beslut samt vigledning &t annan
planverksamhet. Planinstitutet aterfinns ej
i nuvarande byggnadslagstiftning.

9.2.2.2 Generalplan och blockplan

Den oversiktliga planldggningen inom kom-
munerna avses i byggnadslagstiftningen att
ske genom upprittande av generalplan. Den-
na plan skall ange grunddragen for mark-
anviandningen for olika dndamél sasom for
titbebyggelse, trafikleder, centrumverksam-
heter, arbetsomraden, friluftsliv m.m. Ge-
neralplan skall upprittas i den man sd er-
fordras och skall tjana till vagledning for
den ndrmare planldggningen. Byggnadslagen
kraver siledes inte att generalplanering ovill-
korligt sker och i praktiken har man i flera
kommuner inte utnyttjat detta planinstitut.

Formellt kan generalplanerna faststillas
och medfor da bindande rattsverkningar
bade for den efterféljande planeringen och
for vissa ersittningsfrigor. Oviljan att for
lang tid lasa planeringen samt osikerheten
i de gjorda prognoserna har liksom de eko-
nomiska forpliktelserna bidragit till att man
inte ansett sig annat an undantagsvis bora
faststilla generalplanerna. Ibland har kom-
munerna sjilva antagit sina generalplaner
som allméanna riktlinjer for den fortsatta
verksamheten. Detta har ofta skett utan det
formella utstdllande till allmdn granskning
och remissforfarande som faststillelsepro-
ceduren enligt lagstiftningen forutsitter.

Generalplaner kan upprittas for hela
kommuner eller for delar dérav t.ex. i el-
ler intill nagon viss tdtort och omradet dar-
omkring. Behov av att Gversiktligt planligga
mindre delomrdden har dven uppkommit.
I praktiken har darvid kommit att tillimpas
ytterligare planformer utanfor byggnadslag-
stiftningens planinstitut framst dispositions-
planer, vilka fatt allt storre betydelse. I
storre stader har man anvint bendmningar-
na cityplaner, stadsdelsplaner och omrades-
planer.

Efter beslut om kommunblocksindelning
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har samplanering for i blocken ingdende
kommuner pa sina hall genomforts. Dessa
planer, kallade blockplaner, vintas i prak-
tiken komma att fungera som blivande ge-
neralplan for den nya storkommunen. Vis-
sa blockplaner har dock upprittats endast
for att studera administrativa och ekono-
miska sammanléggningsproblem och inne-
fattar inte fysisk planering.

9.2.2.3 Stadsplan och byggnadsplan

Tétorternas detaljplanering har redan i allt
hogre grad Overgatt till att ske enbart med
hjilp av stadsplaneinstitutet. I vissa mindre
orter tillimpas emellertid dnnu byggnads-
plan. Den viktigaste skillnaden mellan des-
sa bada planinstitut ligger i att genomfo-
randet av stadsplanerna ankommer pa det
allminna, genom kommunerna, men av
byggnadsplanerna pid markigarna, vigfor-
eningar m. fl.

I detaljplanerna regleras markens anvand-
ning for allmén plats, park eller gata resp.
viag samt byggnadskvarter, specialindamal
och allmidnna #dndamél m.m. En trafikled
ingar vanligen i mark avsedd for allmin
plats, gata resp. vidg och bestims i planen
till sitt ldage i sid- och hojdled samt bredd.
I stadsplanerna ir man da vid genomforan-
det last till de hojder o.d. som angivits pa
plankartan. Trafiklederna kan dven rym-
mas inom s.k. specialomridden for allmidn
vigtrafik, dir vigen endast anges som
illustration ej avsedd att faststillas. I bygg-
nadsplanerna brukar vigarnas tekniska de-
taljer anges mera schematiskt an i stads-
planerna.

9.2.2.4 Avstyckningsplan

I dldre byggnadslagstiftning forekom ytter-
ligare ett detaljplaneinstitut, bendmnt av-
styckningsplan. Syftet med denna plan var
att forhindra en olimplig jorddelning som
kunde motverka en framtida planering. Av-
styckningsplanerna har i praktiken anvints
som forenklade stads- eller byggnadsplaner.
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Pa plankartor har sidlunda utlagts omriden
for bebyggelse, trafikleder och andra all-
minna platser.

Nya avstyckningsplaner upprittas inte
langre men de medger ritt till titbebyggelse
savida lansstyrelsen ej utfardat sirskilt for-
ordnande till hinder harfor.

9.2.2.5 Direktiven for ny byggnadslag-
stiftning

Under ar 1968 har utfardats direktiv for en
statlig utredning angidende ny byggnadslag-
stiftning. I dessa har starkt understrukits
vikten av att ett fastare system for Gver-
siktlig planliggning utarbetas, dgnat att leda
utvecklingen i friaga om markanvindning.
Direktiven forutsétter att en riksplan, som
anger markanvindningen i stora drag, kom-
mer att finnas och att arbetet med denna
bedrivs kontinuerligt for en revidering med
jaimna intervaller. Vidare forutsitts att re-
gionplaner upprittas som grund for de
lokala oOversiktsplanerna. Den kommunala
oversiktsplanen, i direktiven forslagsvis be-
namnd kommunplan, bor i sina huvuddrag
folja riksplanens och regionplanens anvis-
ningar. Samtliga dessa planer avses bli fore-
mal for faststdllelseprovning med Kungl.
Maj:t som faststillelseinstans. Som ett mel-
lansteg mellan Oversiktsplanerna och detalj-
planerna foreslas som motsvarighet till den
pa sina hall anvanda dispositionsplanen en
ny plantyp, bendimnd kommundelsplan, som
skall kunna faststdllas av kommunens full-
maktige. Detaljplaneringen foreslas att sam-
las inom ett planinstitut som forenar stads-
plan och byggnadsplan. For alla dessa plan-
typer understryks i direktiven kraven pa
kontinuitet och fornyelse. Det foreslas att
en tidsbegriansning av planernas giltighet
skall kunna inforas i lagstiftningen.

Rent allmént forutsittes att allt eftersom
den oversiktliga planeringen far erforderligt
innehall och i princip blir bindande for
detaljplaneringen, den kommunala sjdlvbe-
stimmanderitten i detaljfrigor i visentlig
grad utokas och samtidigt behovet av stat-
lig granskning i dessa fragor minskas.
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9.2.3 Viglagstiftningen, ansvarsfordelning,
m. m.

Lagen om allménna vigar inrymmer bestim-
melser om vilka vigar som skall vara all-
miénna, om forutsittningarna fér byggande
av allmédn vdg, forandring av enskild vig
till allmén, indragning av allmin vidg samt
om viighallning och végritt m. m. Om vig-
hillningen foreskrivs bl.a. att kronan &r
vaghallare for de allminna vigarna pa
landsbygden och efter sirskilt beslut inom
vissa stdder. I Ovriga stidder aligger vig-
héallningen staden. For att hindra en oratio-
nell uppsplittring av viaghéllningen kan for-
ordnas att kronan ir vaghallare for viss
genomgaende trafikled eller inom visst om-
rdde av stad som i Svrigt ir egen vighal-
lare.

Karaktaristiskt for allmidn vdg #r bl a.
att den tillkommit genom beslut av offentlig
myndighet eller av hidvd ir att anse som
allmin.

Inom stadsplanelagt omrade i stider och
samhiillen som &r vighdllare upphér tra-
fikleds karaktir av vig i den man den upp-
lits eller skall vara upplaten till allmint
begagnande sisom gata i enlighet med bygg-
nadslagens foreskrifter. Dar kronan ir vag-
héllare bibehéller dock trafikled sin karak-
tar av allmidn vig oavsett dessa foreskrifter.

P4 samma sitt och i princip piA samma
grunder, enligt vilka vigar kan beslutas
vara allménna, kan gator i stider och sam-
hillen som &r vaghdllare enligt den for dem
gillande statsbidragsforordningen forklaras
vara for den allménna samfirdseln nodiga.
I kommuner som #r vighallare brukar de
allmdnna vigarna och de for samfirdseln
nodiga gatorna sammanfattas under be-
greppet »det statsbidragsberittigade vig-
och gatunitety.

Inom stadsplanelagt omrdde dir kronan
ar vighallare aligger det kommunen att mot
ersittning stédlla erforderlig vigmark till
vaghallarens forfogande. I dvriga fall avilar
det vaghallaren att anskaffa marken.
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9.2.3.1 Titorternas trafikledsplanering

Trafikledsplaneringen i tidtorterna sker i
princip pa likartat sitt bide i de fall dar
kronan ar vighéllare och dir stiderna sjilva
ar vighallare. Planeringen innefattar tre
olika huvudmoment. Dels skall utforas en
forberedande utredning om behovet av G-
reslagen vig, dels skall viagforetaget inord-
nas i fordelningen av viagbyggnadsanslagen
och dels skall s. k. arbetsplan upprittas och
faststillas. Didr kronan 4r vighallare sker
fordelningen av vigbyggnadsanslagen i
samband med upprittande och faststillande
av flerarsplaner enligt vigstadgans anvis-
ningar. Dar staderna &r vighallare sker mot-
svarande verksamhet genom bestimmande
av statsbidrag till byggande av vig eller
gata i samband med faststillande av fir-
delningsplan enligt statsbidragsforordningen.

Forberedande utredning

Enligt vigstadgan édligger det lansstyrelsen
att med bitradde av vagforvaltningen i linet
utreda behovet av ifrigasatta vigforetag. I
praktiken dr det emellertid vigmyndigheter-
na sjilva som tar upp frigan om forbere-
dande utredning liksom paborjande av pro-
jektering f6r byggande av viss vigstricka.

For stider som ar viaghdllare sker ett sam-
arbete mellan vigverket och stidernas pla-
neringsorgan, varvid viagfoérvaltningen sva-
rar for de fortlopande kontakterna med
stiderna.

Sedan 4r 1968 har inom vigverket pa-
borjats upprittande av langsiktiga behovs-
planer, vilka vidareutvecklas till s.k. lang-
tidsplaner for végnitets utbyggnad inom de
sju planldggningsomriadena (motsvarande
byggnadsdistrikten). Langtidsplanerna avser
perioder om ca tio dr. En liknande ling-
tidsplanering sker dven for stider som &r
vighallare.

Flerarsplaner och fordelningsplan

Flerarsplanerna och fordelningsplanen upp-
rattas och faststills for en tid av fem ar och
fornyas vart tredje ar.
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Linsstyrelserna ansvarar for att flerars-
planer upprittas. Fore upprittandet skall
synpunkter pa vilka vidgféretag som anses
bora utféras inom planeringsperioden in-
hdmtas fran vignidmnderna. De direkta ar-
betsuppgifterna utfors av vigforvaltningen.
Over planen skall inhdmtas yttrande fran
vagnamnderna och lansvignidmnden. De lo-
kala intressena vid upprittande av flerars-
planer bevakas huvudsakligen av ldnssty-
relserna. Vigndmnder och ldnsvignimnden
skall vara ldnsstyrelsen behjilpliga i denna
bevakning. Vignamnderna foretrider de
lokala intressena pa landet och i de stidder
dar kronan ar viaghallare. Linsviagndmnden
representerar linets samlade vigintressen.

Sedan lansstyrelsen latit utfora eventuella
jamkningar i planen sinds handlingarna till
vagverket for provning. Vigverket &ager
faststilla planen, men vid olika mening mel-
lan ldnsstyrelse och vigverk hinskjuts dren-
det till Kungl. Maj:t fér provning. Besvar
over ldnsstyrelsens och viégverkets beslut
kan bl. a. foras av vignimnd och ldnsvig-
niamnd.

Flerarsplanernas frimsta uppgift ligger
i att klarligga vilka vigforetag som skall
byggas och i vilken ordning de skall utforas.

Angeldgenhetsprovningen for viagforeta-
gen inom stider som &r vaghéllare sker som
tidigare omnamnts i samband med upprit-
tande av fordelningsplan for tilldelning av
statsbidrag. Denna plan upprittas och fast-
stills av vagverket pa grundval av uppgifter
som inhdmtas fran stiderna och efter lans-
styrelsens horande. Besvdr Over vigverkets
beslut kan anforas av berorda stader.

Arbetsplan

Arbetsplan upprittas genom vigverkets
(vagforvaltningens) forsorg. Utarbetandet
skall ske i samrid med berérda markédgare
och regionala eller lokala myndigheter. En
vanlig form for dessa kontakter dr att s. k.
markidgaresammantrade halls till vilket alla
berorda parter kallas. Samrad sker dven péd
ett tidigt stadium forutom med vignamnden
med lansarkitekten, Overlantmétaren, lant-
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bruksdirektoren och andra berdrda ldnsex-
perter.

Den firdiga arbetsplanen uistills genom
lansstyrelsens forsorg. Underrittelse utgér
darvid till vdgnimnd, kommunalnidmnd,
byggnadsnimnd och annan myndighet som
berors av vigforetaget i sitt verksamhets-
omrade. Aven enskilda markdgare, samman-
slutningar m. m. kallas, Under viss tid som
lansstyrelsen bestimmer kan anmérkningar
mot planen ges in. Lénsstyrelsen overlam-
nar direfter med eget utlitande arbetspla-
nen till viagverket for faststillelseprovning.
Vid skilda meningar mellan vigverket och
lansstyrelsen héanskjuts provningen  till
Kungl. Maj:t. Besvir kan foras over vig-
verkets faststéllelsebeslut.

Stader som ar vighallare svarar sjilva
for projekteringsarbetet. Arbetet utfors
inom stadens egna organ eller genom kon-
sulter. Inom stadsplanelagt omrade, dar fo-
retaget avser gata i byggnadslagens bemar-
kelse, erfordras inte faststéllelseprovning.
Som villkor for att statsbidrag skall utga
maste dock arbetsplan ha godkints av vig-
verket. Innan arbetsplan kan godkidnnas
maste erforderliga planéndringar (general-
plan, stadsplan, byggnadsplan) vara ge-
nomforda.

9.2.3.2 Vigritt m. m.

Faststillandet av en arbetsplan innebar att
vigriatt omedelbart uppkommer sedan fast-
stillelsebeslut vunnit laga kraft. Vigbyg-
gandet kan sdledes piborjas oaktat att er-
sittningsfrigorna dnnu ej uppklarats. Inom
stadsplanelagt omrade méste marken for-
virvas innan den tas i ansprak for vigbyg-
get, Faststilld stadsplan ger kommunen ratt
till sidant forviarv av mark som i stads-
planen utlagts till gata eller annan allmin
plats. De hir nagot olika forfaringssitten
kan gora tidsanpassningarna for genomfo-
randet svara, sirskilt i de fall d& en vig
passerar genom bade stadsplanelagd mark
och omrdden utanfor stadsplan eller dir
byggnads- eller avstyckningsplan finns.
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9.2.3.3 Vigsakkunnigas forslag till
andring i viglagstiftningen

I 1960 ars vigsakkunnigas betinkande SOU
1968: 17 framliggs forslag till dndringar i
viglagstiftningen. Hir refereras nagra av
dessa dndringar, som har sammanhang med
de i detta kapitel berérda frigorna.

I betdnkandet foreslds bl.a. vissa #nd-
ringar i tidigare gillande praxis betridffan-
de vigbelysning, parkerings- och rastplats,
vigomradesavgransning m. m. Dir i gene-
ralplan, stadsplan eller byggnadsplan yt-
terligare mark avsatts skall detta omrade
kunna hinforas till vigen upp till en bredd
av tio meter, vilket bl. a. skulle medfdra
mojlighet for kommun, som ar vighallare,
att erhalla statsbidrag for sina kostnader
for forvédrv av tiometersremsan.

Arbetsplaner foreslas kunna goras i tva
etapper. Dérvid skall en forberedande for-
enklad plan kunna klarligga omfattningen
av det omrade dar vigratt erfordras. Inom
hela detta skall sedan nyttjande for vagin-
damal kunna ske pa si sitt att vdghallaren
i dgarens stille skall kunna bestimma over
markens anvindning.

Ett nytt planinstitut foreslds inrittas for
att faststdlla ritten att lokalisera for bilis-
men nodvindiga serviceanordningar lings
vigen. I en sadan plan skall dven kunna
anges ett visst avstand av hogst 300 meter
frdn végen, inom vilket serviceanordningar
inte fir anldggas utan ldnsstyrelsens sir-
skilda provning.

Vid upplatelse av vigritt foreslds bl. a.
att viaghallaren i vissa fall skall fi rattighet
att inlosa hela den berdrda fastigheten.

Inom omrade for vilket regionplan, gene-
ralplan eller stadsplan faststdllts far vag inte
utan Konungens tillstind ldggas si att vig-
foretaget avsevart forsvirar anviandningen
av mark inom planomradet fér i planen av-
sett dndamal. Nar det giller byggnadsplan
foreslas tillstindsgivningen kunna ankomma
pa lédnsstyrelsen.
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9.3 Institutionella brister

9.3.1 Allmént

Utvecklingen inom den fysiska samhéllspla-
neringen ar beroende dels av de krav som
stills fran de olika verksamhetsomradena,
gels av de resurser som kan stillas till for-
fogande. Varje utokning av ett verksamhets-
omrade krdaver att ny mark tas i ansprak
eller att den tidigare anvidnda marken ut-
nyttjas intensivare. Inom tdtorterna ar kon-
kurrensen om den tillgangliga marken mer
omfattande dn pad andra platser i landet.
Nya verksamheter tar mark frin andra
verksamheter. Nyanldggningar ger mojlig-
heter for utveckling av befintliga anligg-
ningar eller kviaver verksamheten inom des-
sa i ett stdndigt fordnderligt monster. Ett
av de mest komplicerade samspelen sker vid
markkonsumtion for trafik och bebyggelse.
Trafiken motiveras funktionellt av de for-
flyttningsbehov som bebyggelsen for bosti-
der och olika anliaggningar alstrar. De tra-
fiksystem som byggs ut for att tjina be-
byggelsen drar i sin tur till sig ytterligare
verksamheter med krav pi forindring eller
utokning av bebyggelsen och nya verksam-
heter stiller aterigen krav pa &ndringar i
trafiksystemet. Stdndigt sker hirvid fran
trafiksidan en miljopiverkan dels genom
vigbyggnadsatgérder, dels genom immissio-
ner fran fordonstrafiken.

Det kridvs, som i s& méinga andra sam-
manhang har papekats, en omsorgsfull pla-
nering av markens disposition for skilda
verksamheter. For att kunna fi till stind
en onskvard planering av de framtida verk-
samheterna och kunna fi denna planering
genomford fordras béde ldmpligt utformad
lagstiftning och vil fungerande administra-
tiv organisation. Detta giller trafikplane-
ring i lika hog grad som Ovriga sektorer
av sambhaillsplaneringen. Erfarenheterna ta-
lar for att det vinstitutionella systemet» i
stort sett har fungerat vil. Detta hindrar
emellertid inte att forbdttringar kan goras
aven i detta system i takt med Ovrig utveck-
ling. Flera viktiga fragor pa lagstiftningens
omrade sammanhingande med vigbyggan-
det dr som tidigare omnamnts foremal for
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utredning.

I det foljande skall mot bakgrund av den
beskrivning av organisation och lagstiftning
som gjorts i tidigare avsnitt, redovisas vissa
institutionella brister som kan skoOnjas i
sambandet mellan organisation, lagstiftning,
planering och genomférande av tédtorternas
vagbyggande. De exempel som anfors kan
ofta hirledas till flera skilda orsakssam-
manhang men fir frin fall till fall std som
belysning till principiella resonemang.

Avsikten med den fysiska samhaillsplane-
ringen kan i korthet sigas vara att med ut-
gangspunkt frin en allmidn maélsittning for
sambhillets utveckling under hénsynstagande
till sérskilt formulerade standardkrav anvisa
omraden for olika aktiviteter och for de
kommunikationssystem som skall betjdna
dessa.

Fysisk planering sker i dag sektoriellt
inom flera olika planeringsorgan, vilka
fraimst har att tillvarata den egna sektorns
planeringsintressen. Aven planeringen for
de med varandra sirskilt i titorterna mycket
nidra sammanhingande vig- och bebyggelse-
fragorna handhas i dag av skilda myndighe-
ter bade pa centralt, regionalt och primér-
kommunalt plan. Denna administrativa
splittring av planeringsansvaret synes fran
vissa synpunkter vara till nackdel for sam-
hillsplaneringen i stort.

Om ett planeringsarbete med uppdelat hu-
vudmannaskap skall kunna fungera effek-
tivt fordras ett omfattande och Omsesidigt
oppet samradsforfarande vars former inte
i tillracklig grad hittills har klarlagts, dven
om behovet har papekats, bl.a. i lagstift-
ningen.

Flertalet konfliktanledningar torde kunna
aterforas till antingen ett splittrat ansvar
eller en alltfor stark separering mellan olika
planerings- och genomférandemoment. Tro-
ligen skulle det vara fordelaktigt att sam-
manfora huvudmannaskapet for de viktigas-
te sektorerna av den fysiska planeringen lik-
som iven att effektivisera samarbetsformer-
na med Ovriga sektorer savil pa statlig som
kommunal niva och dem sinsemellan.

Grunden for samarbete ligger i en omse-
sidig information rorande utredningsarbete,
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planering och beslut. Den sekretess under
vilken fysisk planering f.n. vanligen be-
drivs orsakar ofta att dubbelarbete inom
olika planeringsinstanser utfors och att till-
fillen for information kommer i ett fran
planeringssynpunkt sent stadium da arbetet
ir langt framskridet och olika positioner
har intagits av planarbetets huvudmin. Det
synes troligt att ett 6ppnare och mera infor-
mativt planerande skulle tjina savil allmin-
na som enskilda intressen och bidra till att i
lingden minska konfliktanledningarna. I
den méan effektiva samarbetsformer inte kan
etableras maste huvudmannaskapet forenk-
las.

9.3.2 Planinstrumentens anviandbarhet

De brister i de befintliga planinstrumenten?!
som kan pétalas ar ej i lika hog grad hén-
forliga till lagstiftningens utformning som
till en otillfredsstallande tillimpning av den-
samma. Forbittringar i lagstiftningen ar gi-
vetvis Andock oOnskvidrda., Vigsakkunniga