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SOU 1975:85

Till statsradet
och chefen for kommunikationsdepartementet

Genom beslut den S maj 1972 bemyndigade Kungl. Maj:t chefen for
kommunikationsdepartementet att tillkalla hogst tre sakkunniga med
uppgift att Overviga vissa fragor i anslutning till den langsiktiga
vigplaneringen, m. m.

Med stéd av detta bemyndigande tillkallades samma dag sasom
sakkunniga numera generaldirektéren Lennart Johansson, tillika ord-
forande, numera planeringschefen Carl-Johan Aberg och tekniske direk-
téren Carl-Olof Ternryd.

De sakkunniga antog namnet kommittén for den langsiktiga vigplane-
ringen (KLV).

Den 29 augusti 1974 utsags departementsradet Bengt A. W. Johansson
att sdisom sakkunnig ersitta Aberg.

Sasom experter at de sakkunniga férordnades den 5 maj 1972 numera
departementssekreteraren Christer Lundin och numera departements-
sekreteraren Goran Carnhagen (t. o. m. den 8 januari 1974), den 22 juni
1972 avdelningschefen Sven-Ivar Ivarsson, den 1 februari 1973 avdel-
ningsdirektoren Jan Brandborn, den 3 mars 1973 avdelningschefen Aksel
Spendrup (t. o. m. den 31 maj 1974), den 9 januari 1974 departements-
sekreteraren Hjalmar Stromberg, den 23 augusti 1974 byradirektoren
Lennart Svantemark och den 5 februari 1975 vigingenjoren Ingemar
Lundin.

Sekreterare i kommittén har varit departementssekreteraren Bjérn
Gellstedt (t. o. m. den 31 oktober 1972) och fr. 0. m. den 1 november
1972 departementssekreteraren Lars Vieweg. I arbetet har vidare under
olika perioder medverkat vigingenjoren Gunnar Lind och forste byra-
ingenjoren Peter Faldt.

Genom beslut den 15 december 1972 uppdrog Kungl. Maj:t med
overlimnande av trafikutskottets betinkande 1972:15 och tillh6rande
riksdagsskrivelse 1972:251 at kommittén att foreta en Oversyn av
arbetsmarknadsstyrelsens och vigverkets verksamhet betriffande bered-
skapsarbeten pa vdgar. Till fullgérande av detta uppdrag har kommittén
den 1 april 1974 Overlimnat rapporten (Ds K 1974:4) Oversyn av
arbetsmarknadsstyrelsens och vigverkets verksamhet betridffande bered-
skapsarbeten pa vigar.

Till kommittén har Kungl. Maj:t den 11 maj 1973 Overlimnat
riksrevisionsverkets rapport Over forvaltningsrevision vid statens vigverk i
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den del den avser planeringsfragor.
Kommittén, som nu slutfért sitt uppdrag, far hirmed Gverlimna sitt
betinkande jimte separat bilagedel med vissa expertutredningar m. m.

Stockholm i oktober 1975

Lennart Johansson

Bengt A. W. Johansson
Carl-Olof Ternryd

/Lars Vieweg
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Sammanfattning

Uppdraget

Virt uppdrag har varit att med utgingspunkt frén statsmakternas
stillningstaganden till det i Vigplan 1970 (SOU 1969:56 och 57)
foreslagna vigplaneringssystemet utarbeta forslag till riktlinjer for den
framtida vigplaneringen med tyngdpunkten lagd pd att forbdttra anpass-
ningen av vigplaneringen till den 6vriga samhdllsplaneringen. En sadan
inriktning — mot en mer integrerad vig- och samhillsplanering — innebir
att ett samhillsekonomiskt synsitt maste ligga till grund for vigplane-
ringen. For att mojliggdra detta maste i olika avseenden det planerings-
system som f. n. tillimpas utvecklas och forbdttras. Héri ingér att savil
forbittra underlaget for beddmning av de faktorer som direkt behandlas i
den vid prioriteringen av vigobjekt anvinda trafikekonomiska kalkylen
som — vilket framstdr som det visentligaste — att forbdttra viagplane-
ringen med hinsyn till 6vriga faktorer av samhillsekonomisk betydelse.
Vidare ingar, som en direkt féljd av det ovan nimnda, att 6ka forutsitt-
ningarna for en limplig avvigning av teknisk och geometrisk végstandard
samt att anknyta dessa avvigningar till antaganden om det framtida
mdjliga resursutrymmet for vighéllning.

Utgangspunkter for vighéllning

Grundliggande utgingspunkter fér vigplaneringen, vilka vi behandlar i
kapitel 2, 4r den av statsmakterna i form av angivna mél och anvisade
resurser férda vig- och trafikpolitiken samt efterfragan pa vigtjinster.
Vad giller den framtida vidg- och trafikpolitiken har vi uppmiérksam-
mat det Okade kravet pd samordning och samplanering med andra
samhillssektorer, dir bl. a. regionalpolitiken och hushallningen med olika
naturresurser spelar allt storre roll. Denna utveckling, som blivit alltmer
mirkbar, stiller delvis nya krav pa vig- och trafikpolitiken. Ett
omfattande forberedelsearbete, varav vart uppdrag kan ses som en del,
pagir ocksid for att mojliggéra den fordndring av den hittills forda
trafikpolitiken som samhillsutvecklingen krdver. Redan i direktiven for
var utredning angavs att den framtida vigplaneringen borde bygga pd ett
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samhillsekonomiskt synsitt. Bl. a. den trafikpolitiska utredningen har i
sitt nyligen avlimnade betinkande uttalat samma mening for den
samlade framtida trafikpolitiken. Detta innebir enligt var uppfattning for
vagpolitiken, att den sa lingt méjligt skall grundas pd samlade Svervigan-
den som i hogre grad dn tidigare beaktar det beroende och de
dterverkningar som foérekommer dels mellan vigtrafiken och &vriga
trafikgrenar, dels mellan vigtrafiken och samhillssektorer utanfor trafik-
sektorn. Hirav foljer vissa krav pa utformningen av vigplaneringssys-
temet, framfor allt vad giller samordningsfragor, som vi med vira forslag
forsoker tillgodose.

I friga om den framtida trafikutvecklingen och efterfrigan pa
végtjdnster konstaterar vi pid grundval av nyligen gjorda beddmning-
ar, som stricker sig fram till ar 1990, att en dimpning av tillviix-
ten for det totala sdvil person- som godstransportarbetet i forhal-
lande till 1960-talet och hittills under 1970-talet dr sannolik. Den-
na avtagande Okning av transportefterfrigan forefaller successivt bli
mer markerad. Osikerheten i prognoserna, som bygger pi trendfram-
skrivningar och vissa antaganden om utvecklingen pa olika omréiden, gor
dock att uppgifterna maste tolkas med forsiktighet. Detta giller sirskilt
vid en fordelning av den totala transportefterfrigan pé olika trafikgrenar.
I stort kan vigtrafiken vintas bibehilla sin hoga andel av persontranspor-
terna, med mojlighet till en liten Sverging frin individuellt till kollektivt
resande i form av busstrafik. Fér godstransporterna tyder prognoserna pé
att lastbilen — om inga nya omstdndigheter tillkommer eller sirskilda
styrmedel sitts in — trots en ligre okningstakt kommer att stirka sin
stillning i forhallande till jirnvigen genom att Ska sin andel av de
lingviga godstransporterna.

De resurser som kan bedémas komma att sta till forfogande for
vighallning r naturligtvis beroende av den nirmare utformningen och
tillimpningen av den framtida viig- och trafikpolitiken och utvecklingen
av efterfrigan pa vigtjinster, men ocksi i hég grad av den allminna
ekonomiska utvecklingen och de énskemil som gor sig gillande inom
andra samhillsomraden. Med hinsyn hirtill och mot bakgrund av
erfarenheterna fridn den senaste tiodrsperioden, under vilken en i fasta
priser minskande anslagstilldelning kan noteras, som accentueras om man
tar i beaktande den reala tillviixt som samtidigt skett av samhillets totala
resurser, har en utgingspunkt for vara Overvdganden varit, att en i stort
oforindrad medelstilldelning i fasta priser utgdr en Ovre grins for de
framtida statliga insatserna for vdghallningen. Detta innebir som mest ca
3 000 milj. kr. per dr i fasta priser beriknat utifran de anslag som uader
ar 1976 star till vigverkets forfogande. Till detta skall liggas de medel
som av sysselsdttningsskdl kan komma att utgd via AMS. Dessa medel,
som i fraga om storlek och férdelning méiste variera med sysselsdttnings-
laget, har vi mot bakgrund av utvecklingen utgatt fran kommer att uppga
till ca 250 milj. kr. per ir dven under gynnsamma Konjunkturldzen.
Denna totala ram boér enligt vér mening styra planeringen av starens
engagemang i vighallningen vad giller omfattning och inriktning av
vdgstandarden samt fordelning pi drift och byggande och pa insatse pa
landsbygden och i titorterna.
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De: framtida vigplaneringssystemet

Nir det giller den principiella uppbyggnaden av ett framtida vigplane-
ringssystem har var ambition varit att detta s& langt mojligt skall innefatta
vighallningen i dess helhet, dvs. medge avvigningar mellan savil drift och
byggande i olika former som mellan insatser i titorter och pa landsbygd.
Diskussionen om det generella vigplaneringssystemet i kapitel 3 anknyter
dock — med hinsyn bl. a. till den efterstrivade samordningen med Ovrig
samhillsplanering — ndrmast till planeringen av byggnadsatgirder for det
statliga vignitet. De avvikelser frén detta system som foranleds av de
speciella forutsittningar som rdder i fraga om titorts- och driftplanering
behandlar vi direfter i kapitel 4 resp. 5.

Det generella planeringssystem som vi férordar kan enligt var mening
delas in i tre huvuddelar som ir inbordes beroende och tillsammans
bestimmer helheten. For det forsta diskuterar vi den planeringsmodell
eller — om man si vill — den analysmodell som bor ligga bakom
viigplaneringen. Direfter tar vi upp de olika planeringsstadier, i vilka
modellen sa langt mojligt bor tillimpas samt den planeringsorganisation,
inom vilken planeringsstadierna genom olika samrids- och beslutsfor-
faranden skall bindas samman till ett system. Aven i den nuvarande
vigplaneringen kan motsvarande huvuddelar urskiljas om dn tyngdpunk-
ten ligger pa planeringsstadierna. I ssmmanhanget vill vi framhalla att det
vigplaneringssystem som under den senaste tioarsperioden har utvecklats
enligt vir mening i sina huvuddrag utgdr en viardefull grund att bygga
vidare pa. Vi vill emellertid klarare dn hittills markera planeringsmodel-
lens och planeringsorganisationens betydelse. Vi anser namligen att det i
stor utstrickning ir en utveckling av dessa delar som kan mojliggdra en
samhillsekonomisk inriktning av vigplaneringen och dirmed skapa bittre
foérutsittningar for de avvigningar mellan skilda intressen som i hog grad
ir vigplaneringens syfte.

[ sammanhanget tar vi upp frigan om en funktionell vigindelning, dvs.
en klassificering av vignitet med hidnsyn till vdgens funktion i det
samlade transportsystemet, skulle kunna utgdra ett verksamt hjdlpmedel i
vigplaneringen. Med hinvisning till att vigatgirdernas samhilleliga
nytta, vilken ofta dr beroende &dven av andra férhdllanden dn vidgens
trafikfunktion, bodr vara avgdrande for valet av atgird i friga om
lokalisering, standard och utférandetidpunkt rekommenderar vi emeller-
tid inte en sadan klassificering av det statliga vdgnitet pa landsbygden.
For trafikledsplaneringen i framfor allt de storre tdtorterna bor ddremot,
pa grund av de komplicerade samband som rader mellan & ena sidan
trafikplaneringen och & andra sidan mark- och bebyggelseplaneringen, en
klassificering efter trafikledernas funktion kunna vara till hjilp. En sadan
indelning tillimpas ocksd i dkad utstrickning och torde framst vara av
betydelse vid beddmningen av ledernas standard.

Planeringsmodellen utgdr som nimnts den allménna analysmodell med
vars hjilp skilda planeringsproblem bor angripas. Vi vill karaktdrisera
denna modell som en samhillsekonomisk uppoffrings-/nyttoanalys som
praktiskt maste anpassas efter de olika problem som foreligger i de olika
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planeringsstadierna. Av sirskild betydelse 4r att gora en realistisk
avgransning av planeringsmodellen med hinsyn till vighallningsatgir-
dernas samhdlleliga effekter. Vid frimst olika Sversiktliga beddmningar
och vid prioriteringen av vigobjekten anser vi att modellen jaimfort med
vad som nu tillimpas maste utvidgas och klarare beakta de s. k.
kvalitativa effekterna i form av regionalpolitiska, miljomissiga m. fl.
aspekter. Pd grundval av en férsdksverksamhet med s. k. kvalitativ
projektbeddmning anvisar vi en metod foér systematisering och analys av
hur olika intressenter paverkas av skilda vdghdllningseffekter. Denna
metod bor kunna utvecklas till ett virdefullt hjdlpmedel vid sidan av den
mer trafikantinriktade ekonomiska kalkylen. Over huvud taget framstér
en bittre beskrivning av olika vigitgirders effekter som ett centralt
omrade for det framtida forsknings- och utvecklingsarbetet. Ett siédant
utvecklingsarbete bor bygga péd tvirvetenskaplig grund och i 6kad
utstrickning inriktas pd att forbiattra beddmningarna av de kvalitativa
effekterna.

Planeringsstadierna delar vi in i perspektivplanering, projektering och
prioritering. Perspektivplaneringen utgér hirvid den &versiktliga viig-
planering som skall ange fOrutsittningarna f6r den stegvis bedrivna
projekteringen och prioriteringen. Vi understryker betydelsen av att
projekteringen och prioriteringen bor vara ndra sammankopplade for att
hdrigenom sdkra den nodvindiga samordningen av den fysiska .och
ekonomiska vigplaneringen samt samordningen med den 6vriga samhills-
planeringen.

I fraga om den Oversiktliga vdgplaneringen anser vi det nodvindigt att
den nuvarande s. k. behovsinventeringen, som f. n. utgoér det grundldggan-
de och styrande stadiet i vidgplaneringen, utvidgas till att avse en
diskussion om vighéllningens mal och inriktning utifrdn alternativa
forutsattningar i fraga om resurstilldelning, trafikutveckling och samhille-
liga virderingar m. m. [ stéllet for enbart en inventering av behov bor
detta stadium utvecklas till en perspektivplanering som omfattar dversikt-
liga effektbeskrivningar av alternativa utvecklingslinjer. Férutsittningarna
héarfér har 6kat med den utbyggnad av samhillsplaneringen som har skett
under senare ar. Av stor betydelse ar att olika former av samhillsplane-
ring samordnas i frdga om savil férutsdttningar som praktiskt arbete.
Vidare framstar det som visentligt att de urvals- och atgirdskriterier, som
ligger till grund for den nuvarande inventeringen och som maiste utgora
stommen dven i en framtida perspektivplanering, faststills med utgings-
punkt bl. a. fran realistiska antaganden om det framtida medelsutrym-
met. Det sistnimnda dr av avgérande betydelse for att erhdlla en vil
avviagd vdgstandard.

Perspektivplaneringen, som bor ha en tidshorisont av 15 ar, skall lig-
ga till grund for de ddrpa foljande planeringsstadierna projektering och
prioritering. Projekteringen, som normalt bor bedrivas stegvis i form av
lokalisering, utredning och detaljprojetering, utgér den fysiska
vigplaneringen och skall som sddan vara ndra knuten till samhillets 6vriga
fysiska planering. Vi anser det nodvindigt att framfor allt den tidiga
projekteringsfasen lokalisering, som innefattar bl. a. val av vigstrickning,
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utvidgas for att ytterligare belysa sidana effekter som inte direkt dr att
hianfora till vighdllare och trafikanter. Projekteringen bor vidare bedrivas
s& att successivt ett allt bittre och fullstindigare underlag kan tas fram.
Vi vill understryka att det frimst dr inom ramen for projekteringsproces-
sen som den samhillsekonomiska avvagningen skall ske. Prioriteringen,
dvs. den ekonomiska vigplaneringen i form av tiodriga langtidsplaner och
femariga flerarsplaner, bor i allt visentligt grundas pa det beslutsunderlag
som tas fram i samband med projekteringen. Sdlunda skall lokaliserings-
projekteringen utan storre kompletteringar av underlaget mojliggdra en
rangordning av vigobjekten i langtidsplanerna, och den fortsatta alltmer
detaljerade projekteringen skall pd samma sitt ligga till grund for
flerarsplanerna. Genom de vart tredje ar aterkommande revideringarna av
planerna mojliggdrs en &terkoppling i planeringssystemet som Okar
forutsittningarna for att prioriteringen skall kunna samordnas med
projekteringen och s& langt mojligt grundas pa aktuellt beslutsunderlag.

Planeringsorganisationen maste utformas s att den mojliggdr den ovan
nimnda samordningen av vigplaneringen med Ovrig samhillsplanering
och att dirtill denna samordning sker si tidigt som mdjligt. Vi foreslar
ddrfor att bl. a. kommuner och linsstyrelser ges okade mojligheter att
aktivt medverka i vigplaneringen. Detta bor ske genom att dven
perspektivplaneringen forankras pa lokal och regional nivd. Kommuner
och ldnsstyrelser medverkar aktivt i bl.a. den regionala utvecklings-
planeringen, den fysiska riksplaneringen och den regionala trafik-
planeringen och har genom detta arbete fatt 6kade resurser fér och
kunskaper om sambhillsplanering. Perspektivplaneringen av vighallningen
méste bygga pa och integreras med denna planering. Vigverket, som har
det direkta kostnadsansvaret, maste enligt vir mening ha ansvaret for upp-
liggningen och genomfdrandet av perspektivplaneringen, men huvuddelen av
planeringsarbetet maste ske pa lokal och regional niva. Over upprittade pla-
ner bor vidare kommuner och lidnsstyrelser horas for att den efterstravade
samordningen och den vidgade maldiskussionen skall kunna forverkligas.
Nagot formellt faststillande anser vi inte motiverat for perspektivplaner-
na. Den praxis som har utvecklats att i 6kad utstrickning férankra
langtidsplanerna pa lokal och regional niva bor drivas vidare. I kombina-
tion med en perspektivplanering i den form vi féreslar bor mojligheterna
Ska till en ytterligare decentralisering av vigplaneringen genom en 6kad
medverkan av lokala och regionala instanser.

Som tidigare nimnts forordar vi en helhetssyn pa védgplaneringen.
De planeringsprinciper som vi foreslir bor dirfor sa langt mojligt
tillimpas for bade drift och byggande och oberoende av vighallaransvaret
eller om planeringen avser tdtorter resp. landsbygd. Planeringsystemet
syftar bl.a. till att mojliggdora bdttre avvdgningar och dérmed en
effektivare resursanvindning i dessa avseenden.

De skilda forutsittningar som rader for viigplanering i titorter resp. pd
landsbygd och i friga om drift resp. byggande maste likvil paverka den
praktiska tillimpningen. Sirskilt i friga om de storre tdtorterna noterar vi
de komplicerade sambanden mellan bebyggelse- och trafikledsplanering
och understryker de kvalitativa effekternas vixande betydelse. Hir maste
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vagplaneringen fi formen av en med den Svriga titortsplaneringen helt
integrerad vig- och trafikplanering som 4ven beaktar alternativa l6sningar
av trafikproblemen, bade i form av vig- och spirbundna kollektiva
trafiksystem. I de stérre titorterna ar kommunerna ofta egna vdghallare
dven for de allménna vdgarna. For att de statliga bidragen till dessa och
till Gvriga bidragsberittigade trafikanordningar skall kunna férdelas till de
mest angeldgna objekten bor den kommunala trafikledsplaneringen fér-
bittras och utvidgas pa i princip det sitt som vi angett for de statliga
vidgarna. Vi fGreslar vidare att som villkor for statsbidragsgivning skall
gélla vissa krav pa planernas innehéll och tidpunkten fér deras aviimnan-
de.

Vad giller driftplaneringen noterar vi den av naturliga skil mindre
starka kopplingen till samhillsplaneringen i stort, vilket stiller mindre
krav pd planeringsperiodens lingd och samordningen av planeringsorgani-
sationen. Driftverksamheten framstdr i hégre grad som en fraga om mer
teknisk t-ekonomiska avvigningar med hinsyn till drift- och trafikantkost-
naderna, dir vighallarens egen organisation och resurssammansattning ar
det primdra. Av avgérande betydelse for att en riktig driftstandardniva
skall kunna faststillas och att ett effektivare val mellan olika driftatgir-
der skall bli m&jligt dr att viigstandarden och driftatgirderna kan relateras
till effekterna for trafikanterna i form av frimst sikerhet och restid. Pa
detta omrade framstar ett intensifierat utvecklingsarbete som nodvindigt.

Vighallningens samhiilleliga effekter

Mot bakgrund av vara principiella stillningstaganden till planeringssys-
temet, som bl a. riktat huvudintresset mot en fullstindigare och
tillforlitligare beskrivning av vighéllningens samhdlleliga effekter, gor vi i
kapitel 6 en Oversiktlig genomging av dessa och forsdker precisera de
omraden som i forsta hand behdver utvecklas. Direfter behandlar vi i
kapitel 7 och 8 de regionalpolitiska effekterna resp. virderingen av restid
och olyckor jimte 6verviganden om kalkylrintan.

Som redan nimnts maste det framtida forsknings- och utvecklings-
arbetet i hogre grad dn tidigare inriktas pa att forbittra kunskaperna om
vighallningens kvalitativa effekter. Detta framstar som angelédget dven for
att bédttre kunna bedéma vighéllningens férdelningspolitiska effekter
for de kategorier och delar av samhillet som pd olika sitt paverkas
av vidgatgirder. Parallellt och i samarbete med den mera vidg- och
trafiktekniskt inriktade forskningen méste sidlunda metoderna for att
beskriva regionalpolitiska, miljémassiga och andra effekter utvecklas. De
for vigstandarden relevanta begreppen reshastighet, sikerhet och birighet
bor kompletteras med tillginglighets- och miljéstandard. Vi redovisar
ocksd vissa mojliga metoder for att fran dessa utgangspunkter forbittra
planeringsunderlaget.

Vi uppehiller oss sirskilt vid regionalpolitikens 6kande betydelse och
konstaterar att redan den nuvarande vigplaneringen med hinsyn till den
utveckling som pdgatt far anses ligga vil i linje med de regionalpolitiska
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mélen. Svirigheten hir som i andra sammanhang dr att frin samhills-
ekonomisk synpunkt finna de ritta medlen. Undersdkningar som vi latit
utféra tyder pi att — med hidnsyn till det befintliga vdgnatets for-
grening — vigforbindelser som sidana férekommer i en utstrickning
som tillgodoser dven de regionalpolitiska kraven. I likhet med vad andra
utredningar kommit fram till har vi funnit att frigan frimst giller nivin
péa vigstandarden och de faktiska transportmdjligheterna i form av bl. a.
tillriickligt utbyggd kollektivtrafik. Véir allmidnna uppfattning dr att
vighallningsatgirder méste samplaneras med andra samhillsaktiviteter
for att en asyftad regionalpolitisk effekt skall komma till stand. Som
sjalvstindigt medel framstdr vdgitgdrder som mindre effektiva vid en
jimforelse med andra regionalpolitiska medel. Av bl. a. denna anledning
ir ett utbyggt och mer integrerat vigplaneringssystem av stor betydelse.
En planeringsfaktor av betydelse for de regionalpolitiska beddmningarna
utgor den tillginglighet i olika avseenden som vigatgdrder kan antas leda
till. P4 detta omrade redovisar vi en enligt vir mening utvecklingsbar
metod som bor kunna foérbittra planeringsunderlaget.

Vad giller de i bl. a. den trafikekonomiska kalkylen tungt vigande
faktoremna sdkerhet och restid har vi latit utfora sdrskilda utredningar
som redovisas i en bilagedel. I friga om sidkerhetsfaktorn rekommenderar
vi att man klart skiljer pa olyckskostnaden, dvs. de materiella uppoff-
ringarna och humanvirdet, vilka tillsammans utgdr det totala olycksvar-
det. Nagon form av monetir virdering av humaneffekten har vi inte
funnit mojlig att tillimpa. Olyckskostnaden bor i enlighet med den
redovisade undersokningen kraftigt riknas upp i forhallande till vad som nu
tillimpas i den trafikekonomiska kalkylen. Humanvérderingen liksom en
bedémning av olyckssituationen i det enskilda fallet bor emellertid
utgéra en komponent — och en visentlig siédan — i den allmédnna
beddmning som alltid méste ske vid sidan av kalkylen.

Restiden utgdér en viktig planeringsfaktor som anknyter till det
grundliggande malet foér vighdllningen. Mot bakgrund av den sirskilda
restidsundersokningen framstar en differentiering av restidsvirderingen
med hinsyn till variationer i resindamal och resmonster som i vissa fall
motiverad. Det nu foreliggande empiriska underlaget for en sddan
differentiering dr emellertid i méanga avseenden bristfilligt, varfor dessa
forhallanden maste klarliggas ytterligare innan fragan kan avgoras. Vid
tillimpning av ett genomsnittligt tidsvdrde tyder foreliggande material pd
att en viss nedjustering av det nu tillimpade virdet dr motiverad.

Framtida viagstandard

Vigstandarden ir av avgdrande betydelse fér kostnaderna for vighéll-
ningen och de effekter i olika avseenden som uppstir. Man bor efter-
striva att erhalla en Over landet pé likartat sdtt avvdgd standard som &r
anpassad till det tillgingliga resursutrymmet. Standarden méste hirvid
avvigas i friga om typsektion, linjefdring m. m. si att samhéllsnyttan i
form av restid, sikerhet, miljo m. m. i mdjlig man maximeras. Detta
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férhallande maste paverka hela vigplaneringen i form av val av urvals- och
atgirdskriterier i perspektivplaneringen samt val av typsektion och
linjeféring m. m. i projekteringen. Kravet pa samhillsekonomisk effekti-
vitet leder, som vi redan framhallit, till krav pa bittre effektbeskrivning.
Ett sidant utvecklingsarbete ir av direkt betydelse for projekteringsanvis-
ningar i olika avseenden. Utan att gbra ansprdk pi att f. n. i tillricklig
utstrdckning med hinsyn till de bristfilliga effektbeskrivningarna mera
strikt kunna tillimpa den planeringsmodell som vi féresprakar, redovisar
vi likvil vissa bedomningar om vigstandarden. Dessa kan samtidigt ses
som ett forsdk att konkretisera och belysa konsekvenserna for vigstan-
darden av de planeringsprinciper som vi férordar.

Vid avvdgningen mellan drift och byggnadsatgirder framstir en
prioritering av driftverksamheten och, inom denna, av i férsta hand
servicearbetena som dndamélsenlig. I friga om vigutformningen vid om-
och nybyggnad leder vara antaganden om det tillgangliga resursutrymmet
till att hogre trafikvolymer 4n vad som f. n. tillimpas dr motiverade for en
given typsektion. For detta talar dven delvis forindrade bedémningar av
det samband som antas rdda mellan trafikflode & den ena sidan och trafik-
sikerhet och reshastighet 4 den andra. Det ir visentligt att projekterings-
anvisningarna dven i Ovrigt anpassas till det tillgingliga resursutrymmet.
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Utredningsuppdraget och uppldggningen
av arbetet

1.1 Utredningsuppdraget

Genom beslut den 5 maj 1972 bemyndigades chefen fér kommunika-
tionsdepartementet att tillkalla sakkunniga for att overvéga vissa fragor i

|
’ 1.1.1 Direktiven
| anslutning till den langsiktiga vdgplaneringen, m. m.

Direktiven, som anmildes i anférande till statsradsprotokollet av
,‘ statsrddet Bengt Norling, har féljande lydelse.

Sakkunniga bor tillkallas for att dvervidga vissa fragor i anslutning till
utformningen av metodiken for den framtida vdgplaneringen, m. m. De
sakkunnigas huvudsakliga uppgift bor vara att utarbeta forslag till
riktlinjer for samt fdlja upp det utrednings- och utvecklingsarbete

‘ betriffande principerna for den framtida vidgplaneringen, som skall
| komma till stdnd i enlighet med foredragande departementschefens
| uttalande i prop. 1972:1.

| Allmint sett har de Overvdganden som kan vara aktuella i samman-
hanget nirmast avseende pa fragan om inriktningen och prioriteringen av
samt ambitionsnivan for det framtida vigbyggandet.

Vad giller byggandet av statliga vdgar har vigverkets planering under
senare dar utgatt fran principer och metoder som nidra ansluter till
vigplaneutredningens beddomningar. Planeringen for bidragsgivning till
det kommunala och enskilda vigbyggandet har baserats pa av vigverket
granskade kommunala utbyggnadsplaner resp. genom faktisk inventering
| framtagna uppgifter om behoven av utbyggnad av det enskilda vignitet.
| [ fraiga om den framtida langsiktiga vagplaneringen uttalade jag i prop.
1972:1 betriffande det statliga vigbyggandet att den av vdgplaneutred-
ningen foérordade kalkylmodellen utgér ett vdrdefullt hjidlpmedel for
vigplaneringen ndr det giller bestimning av typsektioner och vid val
mellan sidana samt vid prioritering av vigprojekten inom flerars- och
langtidsplaner. Ett utvecklingsarbete bor emellertid komma till stdnd for
att fi fram ett underlag som gor det mojligt att pa ett battre sdtt dn
hittills bestimma den vikt som rimligen bor ges vissa av de i kalkylmodel-
len ingdende komponenterna. I ett fortsatt mera langsiktigt utvecklingsar-
bete bor vidare efterstrivas att i kalkylmodellen vdga in olika samhills-
ekonomiska effekter, vilka f. n. ej inryms i denna. Dessa uttalanden
gillde i tillimplig mén dven det kommunala vigbyggandet betriffande
vilket man borde sdka finna metoder att i mojlig utstrackning tillimpa
den aktuella kalkylmodellen.
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Mot bakgrund av bl. a. dessa uttalanden bér de sakkunniga utarbeta
forslag till riktlinjer for en 6versyn och komplettering av underlaget tor
redan nu ingdende komponenter i kalkylmodellen i syfte att forbittra
mojligheterna att bestimma rimliga virden och inbérdes vikter pa dessa.
Sarskilt bor hdrvidlag beaktas principerna for virdering av tidsfaktorn
och olyckskostnaderna samt kalkylrdntan.

Vidare bor forslag utarbetas till riktlinjer fér ett utrednings- och
utvecklingsarbete med sikte pa att i kalkylmodellen viga in idven vissa
samhillsekonomiska effekter av bl. a. regional- och niringspolitisk
betydelse. Syftet hdrmed bor vara att vidga anvindningsomrddet for
kalkylmodellen sa att vinsterna av viginvesteringarna inte kommer att
bestimmas enbart med hidnsyn till trafikanterna. Ett underlag bor saledes
tas fram som gor det mojligt att klarligga och virdera de grundliggande
sambanden mellan viginvesteringarna och vigarnas standard a4 ena sidan
samt bebyggelse- och niringslivsutvecklingen & andra sidan for att dirmed
fa ett instrument som underldttar en samordning av vigplaneringen med
annan samhillsplanering och med olika politiska mal.

I sammanhanget kan det ocksa vara limpligt att bl. a. Overviga
tinkbara alternativa klassindelningar av vignitet som ett hjilpmedel vid
planeringen. Exempelvis bor studeras effekterna i planerings- och
prioriteringshinseende av en indelning som i hdgre grad #n f. n. tar
hinsyn till vigens funktion i det samlade transportsystemet, dvs. beaktar
trafikens och transporternas art som vigledande indelningsgrund tillsam-
mans med framtidsbedémningar av trafik- och transportvolymerna.

I anslutning till dessa uppgifter bor de sakkunniga dven Zgna
uppmiérksamhet at att soka forbdttra underlaget for beddmning av kraven
ifrdga om teknisk standard, framkomlighet och trafiksikerhet m. m. och
de behov av atgirder som féljer hirav.

Med beaktande av mojliga bedomningar av det tillgdngliga resursut-
rymmet pa viss sikt bor ocksé effekterna av olika ambitionsnivder i dessa
hinseenden studeras.

Sésom framholls i prop. 1972:1 bor utvecklingen inom vigtrafiksek-
torn dven bedémas mot bakgrunden av hur olika atgirder fran samhillets
sida kan pédverka omfattningen och inriktningen av efterfrigan pa
vigtransporter. Exempel pa sddana dtgirder dr en eventuellt findrad
fordonsbeskattning och olika statliga eller kommunala atgirder for att
stodja eller frimja kollektivtrafiken, osv.

De sakkunniga bor vara of6rhindrade att till prévning ta upp éven
andra fragor rorande vigplaneringen 4n de tidigare nimnda.

1.1.2 Bakgrund och syfte

Som framgar av direktiven finns ett klart samband mellan vart utrednings-
uppdrag och de stillningstaganden till Vigplan 1970 som redovisades i
1972 ars statsverksproposition.

Den senaste vidgplaneutredningen, vars betinkande presenterades ar
1969 — Vigplan 1970 (SOU 1969:56 och 57) — hade som huvuduppgift
att mot bakgrund av den radande vidgstandarden och prognoser dver
framtida efterfragan pa vdg- och gatutjinster soka finna den frin
samhéllsekonomisk synpunkt limpligaste resursfordelningen inom vissa
antagna anslagsramar for drift och byggande av vdgar fram till ar 1985.

Utredningen satte som sitt frimsta mal att utveckla en planeringsmeto-
dik ddr samhéllsekonomiska kalkyler skulle anvdndas sdvdl vid val av
vigbyggnads- och vigunderhallsstandard for olika vigar som vid inbordes
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angeligenhetsgradering av viigbyggnadsprojekt och andra vigforbattrande
dtgirder. Med hinsyn till den stindigt fortgdende fordndringen av de
forhallanden och faktorer som #dr bestimmande for val av vigutformning
avstod utredningen fran att sdka faststilla standarden for individuella
vigar eller vigavsnitt vid nidgon bestimd framtida tidpunkt. Huvudvikten
Jades i stillet vid utformningen av de principer och riktlinjer som avsigs
reglera valet av vigstandard.

Huvudmomenten vid en lingsiktig vigplanering enligt utredningens
modell angavs vara foljande.

1. Beriikning av efterfragan pa vigtjinster.

2. Val av metodik och normer vid ekonomisk virdering av skilda
utformningar av trafiksystem.

3. Berikning av limplig byggnads- och underhallsstandard for olika typer
av trafikleder.

4. Inventering av investeringsbehov, angeldgenhetsgradering av dessa samt
berikning av driftkostnader.

5. Antagande om resursutrymme och mojlig produktionsvolym.

6. Berikning av limplig anslagsutveckling och anslagsférdelning.

Vigplaneutredningen framholl betriffande behov av forsknings- och
utvecklingsarbete bl. a., att en fortlépande uppféljning och komplette-
ring av viigplanens fordons-, trafik- och vdgtransportprognoser borde ske
inom statens vigverk. For ett effektivt prognosarbete ansigs dédrvid en
utvidgning av statistiken dver trafikarbetets utveckling och omfattning pa
skilda delar av vdg- och gatunitet krdvas. Vidare borde den anvinda
metodiken fér lénsamhetsbedomning av trafikledsprojekt och andra
atgirder inom vighallningen kompletteras och ytterligare utvecklas.

For att ge bittre underlag for statsmakternas beslut rorande resursfor-
delningen mellan olika samhillssek torer borde salunda 16nsamhetsbeddm-
ningen indras eller kompletteras med en mer konventionell metod fér
berikningar av projektens samhillsekonomiska avkastning pa lingre sikt,
dvs. dir hinsyn tas bl. a. till investeringens hela forvintade ekonomiska
livslingd. Kvantifieringen och virderingen av de i ldnsamhetsbeddm-
ningen ingiende faktorerna, sisom drift- och anldggningskostnader,
fordonskostnader, trafikolyckor, tidsatgang for trafikanter m. m. var
emellertid enligt utredningen behiftade med osikerhet. Pa detta omréde
krivdes ett betydande utvecklingsarbete. Ett sadant arbete ansigs dven
kunna bli av bade principiellt och praktiskt virde fér annan samhills-
planering. Anstringningarna borde dven inriktas pa sadana effekter som
dittills inte hade kunnat beaktas direkt i kalkylerna.

Utredningen framholl vidare att det foreslagna planeringssystemet
krivde en dterkommande revidering av behovs- och langtidsplaner. I det
sammanhanget betonade man vikten av att det samarbete mellan statens
vigverk, niringsliv och andra foretridare for vigkonsumenter, som skett
vid den langsiktiga vdgplaneringen, fortsatte. Sarskilt vid storre nylokali-
seringar och omliggningar av transportsystem ansdg utredningen det
nédvindigt med tidiga kontakter och ett Gmsesidigt informationsutbyte.
Vigplan 1970 behandlades som redan namnts i 1972 drs statsverkspro-
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position (bil. 8) och i trafikutskottets av riksdagen godkinda betinkande
TU 1972:1. 1 propositionen behandlade departementschefen vissa fragor
som i huvudsak dterkommer i vara direktiv. Vi tar hir upp dessa
uttalanden som didrmed dven blir en genomgang av direktiven.

Séalunda uppehdll sig departementschefen sirskilt vid den av utredning-
en forordade kalkylmetodiken och understrok dirvid i likhet med flera
remissinstanser att den var resultatet av ett kvalificerat utvecklingsarbete.
Trots vissa brister, som nidrmast avsag svarigheten att virdera och
kvantifiera faktorer som tidskostnad, olyckskostnad och kalkylrinta,
borde den dnda kunna anvindas som ett hjdlpmedel vid bestimning av
typsektioner och vid val mellan sidana samt vid prioritering av
vigprojekten inom flerdrs- och langtidsplaner. Ett fortsatt utvecklingsar-
bete borde emellertid enligt departementschefen bedrivas for att fa fram
underlag som skulle gora det mojligt att pd ett bittre sdtt dn hittills
bestimma den vikt, som rimligen bor ges vissa av de i Idnsamhetskalkylen
ingdende komponenterna.

Departementschefen ansag vidare att utvecklingsarbetet borde vidgas
och att man i det fortsatta mera langsiktiga arbetet borde efterstriiva att
ocksd viga in olika samhillsekonomiska effekter som inte direkt ingar i
kalkylmetodiken. Behovet hdrav forutsags 6ka med de vidgade regional-
och niringspolitiska aspekter som liggs pa samhillets investeringar i olika
hinseenden. Vinsterna av viginvesteringarna i ett sddant perspektiv
ansags inte enbart kunna bestimmas med hinsyn till trafikanterna utan
borde dven hirledas ur bebyggelse- och niringslivsutvecklingen.

Syftet med det forordade vidgade utvecklingsarbetet angavs samman-
fattningsvis vara att ta fram underlag, som gor det mojligt att klarligga
och virdera de grundliggande sambanden mellan viginvesteringar och
vignitets standard a ena samt bebyggelse- och niringslivsutveckling
andra sidan. Utifran ett sadant underlag borde en utveckling av
planeringsmetodiken ske, som skulle géra det mojligt att med utgangs-
punkt frin en given investeringsnivd pa ett bittre sitt dn hittills bedéma
och prioritera vigbehoven inom ramen foér en till regionalpolitiken
lampligt anpassad vigpolitik.

Trafikutskottet understrok vad departementschefen anfort och fram-
holl att den integrerade vdg- och trafikplanering som borde efterstrivas
maste ske i nira kontakt med samhillsplaneringen i stort och i hogre grad
dan hittills samordnas med en aktiv lokaliserings- och regionalpolitik.
Arbetsmarknadspolitiska och allmédnt naringspolitiska malsdttningar mas-
te beaktas och hidnsyn tas dven till trafiksdkerhets- och miljomissiga
synpunkter. De resurser som avsitts for vidgidndamal borde i enlighet
hdrmed fordelas pa ett sadant sdtt att alla delar av landet far ett vignit
som tillsammans med andra atgidrder skapar béttre betingelser fo6r
befolknings- och néringslivsutvecklingen. Lonsamhetsbedémningarna
maste enligt utskottet styras av dessa krav.

I fraga om det kommunala vdgnitet borde, enligt departementschefen,
for statsbidragsgivningen till detta gdlla samma grundsyn i planeringshdn-
seende som for det statliga vdgnidtet. | sammanhanget betonades sdrskilt
vikten av att prioritera satsningar som avser att astadkomma forbittringar
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av kollektivtrafikstandarden. Utskottet anslot sig dven till dessa uttalan-
den.

Vigplaneutredningens bedémningar angaende den optimala tekniska
standarden pd vignitet avsdg frimst rekommendationer i fraga om
birighetsstandarden samt val och utformning av typsektion vid olika
trafikfloden pd vig som skall byggas om. Departementschefen fann en
successiv utokning av det tunga vdgnitet till 10/16 ton axel/boggitryck
dnskvird. En sidan utvidgning bedomdes kunna ske utan nagra mer
omfattande investeringsatgirder och forutsattes i fortsdttningen i hogre
grad komma att berdra de sekunddra vigarna. Vad gillde utformningen
av typsektionerna fann departementschefen inte anledning att i samman-
hanget nirmare gi in pa vad utredningen hérvidlag anfort. Betriffande de
trafikflodesgrinser som utredningen rekommenderat for val av olika
typsektioner borde de enligt departementschefens mening ndrmast ses
som minimivirden for de trafikvolymer som borde vara uppnadda under
dppningsdret for att en viss sektion skall véljas.

Vad slutligen avsdg de av utredningen gjorda behovs- och anslagsbe-
démningarna framholl departementschefen allmédnt att den pagaende
trafik- och samhillsutvecklingen liksom hittills kommer att Kkriva
betydande insatser pd vigomradet. Insatserna beddmdes dock inte kunna
fa den omfattning som vigplaneutredningen foreslagit. Till foljd av
osikerheten i prognoserna betriffande omfattningen och inriktningen av
den fortsatta efterfrigan pd vigtjdnster, liksom av de begrdnsningar som
kidnnetecknade planerings- och kalkylmodellen var det heller inte mojligt
att gdra nigra uttalanden om storleken av de anslag som pé viss sikt
kunde komma att utgi. Bortsett frin detta ansag departementschefen det
angeliget att statsmakterna successivt kan prova vidgutgifterna med
hidnsyn till det totalt tillgingliga resursutrymmet och till de krav som
andra samhillssektorer stéller.

Mot bakgrund av statsmakternas hir redovisade stillningstaganden och
med utgingspunkt i direktiven och den ovan redovisade bakgrunden kan
syftet med vart utredningsuppdrag sammanfattningsvis sdgas vara att ange
riktlinjer for den framtida vigplaneringen med tonvikt pd att forbédttra
anpassningen av vigplaneringen till den Ovriga samhillsplaneringen.

Nigra moment kan hdrvid urskiljas som sirskilt viktiga, nimligen att

[ forbittra  planeringssystemet med inriktning pd ett samhills-
ekonomiskt synsatt,

[J forbidttra underlaget for bedémning av de i kalkylmetodiken redan
ingaende faktorerna,

[J forbittra underlaget for bedomning av de faktorer som f. n. inte ingér i
kalkylmetodiken,

[ torbittra underlaget for beddmning av fragan om limplig teknisk och
geometrisk vdgstandard,

[ forbittra planeringssystemet med héinsyn till bedomningar om det

framtida mojliga resursutrymmet.

Utredningsuppdraget
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1.2 Upplaggningen av arbetet

Virt arbete har i enlighet med direktiven inriktats pa huvuddragen i ett
framtida végplaneringssystem, dess innehéll och uppbyggnad. Vi har
dédremot inte — till skillnad fran viigplaneutredningen — ansett oss ha haft
i uppdrag att utreda det framtida vigutbyggnadsbehovet pa viss sikt och
komma med forslag till ett framtida konkret investeringsprogram. Det ir
givet att nagra absoluta skiljelinjer inte gir att dra mellan dessa bada
frigor. En nagorlunda realistisk uppfattning om savil efterfragan pa
vdgtjanster som mdjligheterna att tillgodose denna har naturligtvis
betydelse for en diskussion om ett framtida planeringssystem. Méjlighe-
terna att skapa ett praktiskt fungerande planeringssystem beror nimligen
1 viss utstrickning pé realismen i de angivna forutsittningarna. Klargdran-
det av denna gransdragning for vart uppdrag dr emellertid visentligt da
det pdverkat uppliggningen av arbetet. Distinktionen kan fortydligas
genom att framhalla att vi enligt vir uppfattning frimst har haft att
beddma planeringssystemet utifran bl. a. dess mojlighet att fungera inom
ramen fOr realistiska efterfrage- och resursintervall snarare in att utifran
vissa antaganden i dessa avseenden foresla ett konkret framtida investe-
ringsprogram.

Parallellt med vért arbete har pagatt eller pagar ett flertal utredningar
som har att ta fram underlag i olika avseenden for den trafikpolitiska
omorientering som aviserats av statsmakterna. Detta forhillande har
medfort ett behov av samrdd och diskussioner om nirbesliktade fragor
med dessa utredningar. Dessa kontakter har underlittat for oss att
avgridnsa vart uppdrag utan att for den skull riskera att for transportsek-
torn visentliga, gemensamma fragestillningar inte beaktas. Vidare har de
lett till att vi i hogre grad kunnat koncentrera vart arbete pa mer
renodlade planeringsfrigor én vad som annars kanske hade varit mojligt.

En naturlig utgdngspunkt for vart arbete har varit en genomging och
analys av det planeringssystem som f. n. tillimpas inom viigsektorn.
Denna kartliggning redovisas i bilaga 1 som dirjimte innehaller en
sammanfattande beskrivning av det nuvarande vignitets omfattning och
standard, en exposé over utlindsk vdgplanering samt en redovisning av
andra planerings- och utredningsaktiviteter som #r av betydelse for
vigplaneringen. Det sistnimnda har ett sirskilt intresse med hinsyn till
den integrering av vigplaneringen med annan samhillsplanering som ir
ett av huvudsyftena med vért utredningsuppdrag.

Samtidigt som analysen av det nuvarande planeringssystemet gett oss
en uppfattning om dess anvindbarhet, har den riktat uppmirksamheten
pd vissa centrala och styrande delar av systemet som i sin tur paverkat
uppldggningen av utredningsarbetet. Dessa delar har vi #dgnat sirskilt
intresse och i olika avseenden sokt belysa genom att lata utféra speciella
utredningar och analyser. Dirvid har den under utredningsarbetet
pagiende ordinarie revideringen av vigverkets olika langsiktiga planer
tjidnat som ett vésentligt underlag. I samband med revideringen har det
varit mojligt att med utgangspunkt frén nytt material belysa t. ex. olika
kriteriers betydelse for investeringsvolymen och &versiktligt berikna
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effekterna av alternativa inriktningar m. m. Vi har vidare haft mdjlighet
att praktiskt testa ett system for att behandla kvalitativa effekter, s. k.
mjukdatabedomning.

[ enlighet med vara direktiv har vi vidare sdrskilt 6vervigt behandlingen
av olycks- och tidsvirderingen pd vilka omraden vi ldtit utfora
specialutredningar som i sin helhet redovisas i bilagorna 2 och 3. Over
huvud taget giller att effektbeskrivning av alternativa atgidrder framstér
som visentliga i alla planeringssammanhang och med utgangspunkt frdn
ett samhillsekonomiskt betraktelsesitt kan som en rod trad i betdnkan-
det ses forsok att forbittra beslutsunderlaget i dessa avseenden.

Allmint sett har vi lagt upp arbetet utifran ett generellt synsitt, dir vi
vill betrakta vighallning utférd av savil stat som kommuner och enskilda
i form av drift-, forbittrings- och byggnadsatgirder som en helhet, inom
vilken planeringen skall skapa forutsittningar for samhillsekonomiskt
effektiva resursfordelningsbeslut. I sammanhanget bor det pdpekas att vi
inte anser oss ha haft till uppgift att Overvdga nagra fordndringar i det
nuvarande viaghallaransvaret.

Huvudintresset riktas siledes mot problemet att inom en given total
resursram for vighéllningsétgdrder optimera anvdndningen av dessa
resurser med hinsyn till samhillsnyttan av olika atgdrder. Ett fullféljande
av dessa intentioner bidrar naturligtvis dven till forbdttrade mojligheter
att gora utblickar dver andra samhillssektorer. Mojligheterna hirtill &r
dock begrinsade si linge sinsemellan jaimforbara planeringssystem saknas
for olika samhillssektorer. Detta forhillande innebdr att ett utvecklings-
arbete som kan underlitta resursavvigningen dven mellan olika samhills-
sektorer framstar som angeliget.

Utredningsuppdraget
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2 Utgangspunkter for vighallning

2.1 Inledning

I detta kapitel tar vi upp vissa grundldggande utgangspunkter for
viaghallning och dirmed vigplanering. Inledningsvis diskuteras vigpoli-
tikens roll i samhillet med avsikt att soka belysa malfragorna. Direfter
gors en bedomning av den framtida trafikutvecklingen mot bakgrund av
den hittillsvarande utvecklingen och antaganden om framtiden. Detta
avsnitt kan ses som ett forsok att fa en bild av efterfragan pa vigtjinster.
I kapitlets avslutande avsnitt gérs en bedomning av det mojliga framtida
resursutrymmet for vigatgdrder samt behandlas vissa andra faktorer som
kostnadsutvecklingen, den tekniska utvecklingen inom vidghallningsomra-
det m. m. Detta avsnitt anger ddrmed var bedémning av den ram inom
vilken efterfragan pa végtjanster kan komma att tillgodoses. Vi vill redan
hir understryka vikten av att vidgplaneringen bygger pa realistiska
antaganden om efterfrageutvecklingen och resurstilldelningen. Vidare bor
uppmidrksammas att efterfragan inte alltid kan anses vara detsamma som
behov. Det forefaller salunda nagot oegentligt att anvinda beteckningen
behov for atgidrder som i storre utstrickning ligger utover vad som
rimligen kan antas bli realiserade. Naturligtvis foreligger en 6msesidig
paverkan mellan vad man vill astadkomma (mal) och mdjligheterna att
realisera dessa mal (resurserna). Sammantaget utgor de enligt var mening
en allmidn grund for varje form av samhillsplanering.

2.2 Vigpolitikens roll i samhillet

Det finns manga olika sédtt att beskriva samhillet. Ett sdtt dr att betrakta
samhdllet som summan av de individer som nu och i framtiden skall leva i
det. Hédrvid kan individerna antas strdva efter att maximera sin vilfard i
vid mening. Individerna bildar tillsammans olika kombinationer av
grupper som i syfte att maximera védlfarden inriktas pa skilda verksamhe-
ter. Verksamheterna griper i storre eller mindre utstrackning in i varandra
och paverkar varandra i1 positiv och negativ riktning. Ett visentligt
problem i1 det sammanhanget dr att utforma och koordinera de olika
verksamheterna sa att resultatet fran helhetssynpunkt blir det bista
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mojliga. For att uppna detta mél behovs planering. En allmiin iakttagelse
dr vidare att ju mer utvecklat och komplext samhiillet ir desto mer dkar
kraven pa planering.

Det ovan antydda allménna vilfirdsmalet och konstaterandet av det i
samband ddrmed upptridande planeringsproblemet ir knappast kontro-
versiellt. Asiktskillnader kan diremot antas foreligga vid diskussion om
vilken innebdrd som vilfirdsbegreppet skall ges, vilka delmal som bor
upptyllas och vilka medel som bér anvindas fér att helhetsmalet skall
nas. Samhillsutvecklingen samt utformningen och inriktningen av sam-
hdllsplaneringen blir dirmed i sista hand en friga om politiska uppfatt-
ningar och virderingar. Med denna utgingspunkt klar forefaller det
diremot vara enighet om det onskvirda i vad som brukar kallas
samhillsekonomiska effektivitet, dvs. att samhillets totala resurser mot
bakgrund av radande virderingar skall anvindas pa ett sitt som kan antas
leda till stérsta mojliga samhillsny tta.

Pa transportomridet giller alltjimt de av riksdagen ar 1963 antagna
trafikpolitiska riktlinjerna. Dirtill kommer andra riksdagsbeslut och
principuttalanden i skilda fragor som i storre eller mindre grad péverkar
transportsektorn samt den praxis som har utbildats. Tillsammans utgdr
detta den vég- och trafikpolitiska ramen.

Under senare ar har allt tydligare mirkts ett dnskemal om att med
hinsyn till bl. a. utvecklingen péa andra samhillsomriden ompréva vissa
delar av den hittills gillande trafikpolitiken. Denna omprévning kan
allmint sdgas vara inriktad pa att anpassa den trafikpolitiska utvecklingen
till en totalt sett onskvidrd samhillsutveckling. Det blir dirvid frimst de
trafikpolitiska medlen som kommer i blickpunkten och mindre en
diskussion om trafikpolitikens generella mél i den meningen att trafikpo-
litiken har att bidra till férverkligandet av de allmidnna vilfirdsmalen.

1963 drs trafikpolitiska beslut anger som det allmidnna malet for
trafikpolitiken att trygga en tillfredsstillande transportférsérjning fér
landets olika delar till lagsta mdjliga kostnader. Det viktigaste medlet for
att uppnd detta har angetts vara att inom transportsektorn skapa
forutsidttningar for konkurrens pa lika villkor. Varje trafikgren har dirfor
1 princip ansetts bora svara for de kostnader de fororsakar det allmidnna
och olika konkurrenshimmande faktorer pd transportmarknaden bor i
mojligaste man avvecklas. Genom att sdka forverkliga dessa riktlinjer har
man syftat till att &stadkomma en samhillsekonomiskt riktig uppdelning
av trafiken mellan de olika trafikgrenarna och dirmed ett effektivt
resursutnyttjande. De fordelningspolitiska maélen skall samtidigt beaktas
genom att — i den man kravet pd kostnadstdckning inte medger en
tillfredsstéllande transportforsérining — ersittning harfor boér utgd av
allmdnna medel.

For att praktiskt realisera de av riksdagen under stor enighet antagna
riktlinjerna — nagot som bedomdes beh6va ta viss tid i ansprak — antogs
ett atgdrdsprogram och tillsattes ett antal utredningar. Av central
betydelse for den viktiga fragan om vigtrafikens kostnadsansvar var
bilskatteutredningen och vigkostnadsutredningen. Vidare fick vigplane-
utredningen 1 uppgift att utreda behovet av vighdllningsatgirder pa viss
sikt.
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Det trafikpolitiska atgirdsprogrammet sasom det var tinkt i 1963 érs
principbeslut kom emellertid aldrig att helt genomféras. Atgirder med
syfte att utjimna for jiarnvdgen konkurrenshimmande villkor har
vidtagits. Fragan om kostnadsansvaret for transportsektorn har diremot
innu inte fatt nagon slutlig 16sning.

Det finns flera skil till att fullféljandet av 1963 ars beslut uppskots.
En tankeging som ldg i beslutet var att trafikpolitiken genom en i
huvudsak marknadsanpassad utformning skulle leda till en samhillseko-
nomiskt effektiv utformning av transportapparaten. Med detta synsitt
skulle dven trafikpolitiken i forhallande till andra samhillssektorer inta
en i det nirmaste neutral hallning. Successivt har dock detta synsatt fatt
Sverges till forméan for en uppfattning som innebdr att trafikpolitiken
mer aktivt skall inriktas pa att samverka med och stddja utvecklingen
inom andra samhillsomraden. Savil den pagaende regionala trafikplane-
ringen som direktiven till den trafikpolitiska utredningen ger uttryck for
denna uppfattning.

Det har vidare visat sig vara utomordentligt svart att omsitta
kostnadsansvarsprincipen i praktisk handling. En av orsakerna hartill dr
att trafikgrenarna och trafiksektorn utgér omraden som — i likhet med
de flesta verksamheter — i hog grad paverkar det 6vriga samhillet i sdvil
positiv som negativ riktning. Férekomsten av och den 6kade medveten-
heten om dessa s. k. externa effekter har gjort det svart att pd ett
meningsfullt sitt avgrinsa och berikna kostnadsansvaret.

Vissa drag i samhillsutvecklingen under 1960-talet och hittills under
1970-talet kan urskiljas som patagligt har dndrat forutsdttningarna for att
genomfora 1963 ars beslut. Det dr dirmed ocksa sagt att det ar framst
dessa férhallanden som legat bakom den omorientering av trafikpolitiken
som pagar.

Det mest betydelsefulla draget kan sammanfattas under bendmningen
integration eller samordning. De Okade kraven pd samordning kan
allmint ses som en foljd av det allt mer utvecklade och komplicerade
samhille som vi lever i. Olika samhillsomraden paverkar varandra
Smsesidigt i hogre grad dn tidigare och maste ddrmed planeras och
utvecklas i ett ndra samspel.

Av intresse i detta sammanhang dr regionalpolitiken — i sig ett exempel
pa en verksamhet som spidnner dver en rad olika samhillsomraden — som
fatt en mer framskjuten plats i det politiska arbetet. Det rdcker hédr att
nimna den utveckling som skett frin mera begrinsade lokaliseringspoli-
tiska insatser via linsprogram och linsplaner till en malmedveten
dvergripande regionalpolitisk planering som den kommer till uttryck i
prop. 1972:111 om bl. a. den regionala utvecklingen.

Nodvindigheten av att hushalla med vara naturresurser har blivit mer
uppenbar in tidigare under 1960-talet och likaledes understrukit behovet
av integrerad samhillsplanering. Anvindningen av vira marktillgangar
diskuteras och olika alternativ paverkar direkt t. ex. trafikanldggningarnas
lokalisering och utformning. Virdet av en god miljo i olika avseenden har
uppmirksammats mer dn tidigare och lett till att nya och storre krav
stills pa samhillets utveckling. Aven detta férhdllande kommer att
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paverka trafiksystemets utformning. Tillkomsten av en fysisk riksplane-
ring inriktad pa markanvindnings- och miljéfragor och riksdagens still-
ningstaganden i dessa avseenden ar 1972 har visat den vikt som statsmak-
terna tillmiéter dessa frégor.

Flera exempel kan anforas. Hir skall bara ytterligare nimnas energipo-
litiken som under de senaste dren fitt speciell aktualitet och pa vilket
omrade riksdagen under viaren 1975 har antagit riktlinjer for det framtida
handlandet.

Den ovan beskrivna utvecklingen stiller nya krav dven pa det
trafikpolitiska omradet. Det omfattande férberedelsearbete for en ny
trafikpolitik som pagir bekriftar detta férhallande. Den trafikpolitiska
utredningen har nyligen avslutat den forsta etappen av sitt utrednings-
uppdrag och avlimnat betinkandet (SOU 1975:66) Trafikpolitik —
behov och méjligheter. Utredningen har enligt sina direktiv haft att
utreda mojligheterna att bl. a. genom taxedtgirder och en dkad mark-
nadsforing stirka jdrnvigens konkurrenskraft, sirskilt pa de linga
transportavstinden. Utredningen har dven haft att Gverviiga frigor réran-
de det ersittningsberittigade jarnvigsnitet. I friga om ldngviga lastbils-
trafik har utredningen haft att bedéma mojligheter att dverféra vissa
delar av transporterna till jirnvigen. Utredningen har lagt fram forslag i
dessa avseenden och dirvid understrukit att ett samhillsekonomiskt
betraktelsesdtt maste vara utgangspunkten for det trafikpolitiska hand-
landet. Arbetet fortsdtter i en andra etapp for att mot bakgrund av
vigkostnadsutredningens betdnkande (SOU 1973:32) Vigtrafiken — kost-
nader och avgifter behandla kostnadsansvaret.

Den regionala trafikplanering som paborjades dr 1971 kan bl. a. ses
som ett instrument for att samordna trafik- och regionalpolitiken samt
mojliggdra bittre avvdgningar mellan de olika trafikgrenarna. Kollektiv-
trafikutredningen som nyligen redovisat sina forslag i betinkandet (SOU
1975:47-48) Kollektivtrafik i titort och utredningen om regionala
rabattkort behandlar fragor som hinger samman med mojligheterna att
Oka kollektivtrafikens attraktivitet. En trafiksidkerhetsutredning arbetar
med uppgiften att frdn samhillsekonomiska utgangspunkter dverviga
olika trafiksikerhetshéjande atgirder. Trafikbullerutredningen har som-
maren 1974 lagt fram férslag rérande behandlingen av vigtrafikbuller
(SOU 1974:60).

Aven pa andra omrdden har nyligen avslutats eller pagar arbeten av
betydelse for trafiksektorn. Hit bor riknas bl. a. bygglagutredningens
betdnkande (SOU 1974:21) Markanvindning och byggande samt linsbe-
redningens forslag i (SOU 1974:84) Stat och kommun i samverkan. Det
regionalpolitiska utvecklingsarbetet liksom anstringningarna att férbittra
hushéllningen med vara naturtillgdngar och energiresurserna fortsitter.

Det dr givetvis svart att ur detta omfattande och komplicerade ménster
bilda sig nagon siker uppfattning om den framtida vidg- och trafikpoliti-
kens roll i samhillet innan nagra beslut av statsmakterna foreligger.
Samtidigt kan dock. vilket redan har berdrts i det foregaende, vissa
gemensamma och visentliga utvecklingslinjer urskiljas.

Forst och frimst kan konstateras att den allminna samhillsutveckling-
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en i framtiden kommer att stilla 6kade krav pa samordnade 16sningar och
dirmed samordnad planering. Helheten blir viktigare d@n delarna och det
bor dirvid uppmirksammas att helheten inte alltid dr lika med summan
av delurna. For vdg- och trafikpolitiken kan detta uttryckas sa att den
inte bor ha nagot direkt sjilvstindigt vdarde, utan att dess egentliga virde
hinfor sig till den grad den medverkar till att uppfylla de allménna
vilfirdsmalen. Man kan dirmed forutse en forskjutning frdn en i
huvudsak marknadsanpassad vidg- och trafikpolitik till en politik med
storre inslag av samordning och styrning. Detta kommer bl. a. till uttryck
i direktiven till trafikpolitiska utredningen. Samma tankegang finns i vira
direktiv som talar om en med regional- och niringspolitiken bittre
anpassad vigplanering.

Vi kan saledes konstatera att den beskrivna utvecklingen leder till
storre krav pa avvigningar mellan trafiksektorn totalt och andra
samhillssektorer samt, inom trafiksektorn, mellan de olika trafikgrenar-
na. Detta forstirker i sin tur behovet av sinsemellan vil avstimda och
indamalsenliga planeringsformer. Malet for dessa planeringssystem maste
vara detsamma, nimligen att med beaktande av en fran samhillets sida
onskvird inkomstférdelning astadkomma en samhillsekonomiskt effektiv
resursanvindning. Enligt vir mening blir det med anledning hérav
angeldget att utveckla planeringssystem som bygger pa ett gemensamt
synsitt och arbetar utifran likartade férutsittningar. Den planeringsfilo-
sofi och de planeringsprinciper vi i det féljande kommer att rekommen-
dera for vigsektorn bor hirvid kunna vara till hjdlp vid uppbyggandet av
planeringssystem dven for andra verksamhetsomraden.

Vad giller den framtida vigpolitiken har vi utgdtt fran att det allménna
malet liksom hittills bor vara att den skall mdojliggora en tillfredsstéllande
transportforsorjning i landets olika delar i samhillsekonomiskt effektiva
former. Den ovan forda diskussionen har visat att detta i hogre grad dn
tidigare kriver en med Ovrig trafik- och samhillsplanering integrerad
viigplanering. Den avgérande frigan vid denna malformulering blir vad
som skall liggas i begreppet tillfredsstillande transportforsorjning. En
stor del av det utrednings- och utvecklingsarbete som har dgt rum pa
transportomradet och dven pa andra omraden har just siktat till en bdttre
precisering av detta begrepp. Det framstar harvid som klart att vad som
kan anses vara tillfredsstillande transportforsdrjning inte en ging for alla
ir givet. Beddmningarna miste i hdg grad baseras pd radande forhallan-
den och utvecklingen i friga om bosdttning och néringsliv samt sam-
hillets allminna ekonomiska utveckling. Vad vi hir vill framhalla dr att
den samlade trafikplaneringen i hogre grad méste grundas pd en beddm-
ning av det framtida kontakt- och forflyttningsmonstret och ddrifran
soka na fram till de bidsta 10sningarna. Samtidigt maste dock Overvégas
atgirder som bl. a. péaverkar lokaliseringsmdnstret samt de alternativa
transportlosningarna som stér till buds. Det dr i sammanhanget viktigt att
observera att olika kombinationer av trafikmedel och trafikanldggningar
ger olika transportsystemlosningar, vilkas effekter maste beddmas totalt.
I skilda sammanhang, sasom i friga om tétort och glesbygd, ndrtrafik och
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fjdrrtrafik eller arbetsresor och fritidsresor osv. kan sinsemellan helt olika
transportsystemlosningar framsta som mest dndamalsenliga.

Avslutningsvis vill vi hdr ndmna att vighallningsitgirder har spelat en
betydelsefull roll i det stabiliseringspolitiska arbetet. Vi har utgitt fran
att detta dven framgent kommer att bli fallet.

2.3 Efterfragan pa viagtjinster

2.3.1 Trafik- och transportarbete

Trafikutvecklingen kan matas och beskrivas pé olika sitt. Av betydelse
for valet av metod 4r i vilket sammanhang uppgifterna skall anvindas.
Salunda stills storre krav pd noggrannhet och relevans vid en konkret
detaljerad planeringssituation dn vid overslagsmissiga bedomningar som
innefattar samtliga trafikslag. Vart syfte dr nirmast att ge en 6versiktlig
bild av den allmidnna utvecklingen vad giller férdelningen pa vigtrafik
och oOvrig trafik for att erhalla en grund for Overviganden om
vigplaneringssystemet och inte att ta fram prognoser for konkreta
planeringssituationer. For sadana dndamél som vért anvinds vanligtvis
trafikarbetet och transportarbetet som mattstock.

Den skillnad som foreligger mellan de bada begreppen trafik resp.
transport kan vara av betydelse och boér uppmirksammas. Silunda
uttrycker trafikarbetet mdtt i fordonskm produkten av antalet fordon
och strickan i km. Varje fordon — personbil sdvil som buss och lastbil —
fair dirmed samma vikt i berdkningen oavsett antalet transporterade
personer eller méngden transporterat gods. Transportarbetet, som ut-
trycks i personkm. resp. tonkm. beaktar diremot den transporterade
mingden och tilliter en uppdelning pa person- och godstransport med
hidnsyn till transportvolymerna. Det forra méttet kan ha storre relevans
for vigens kapacitet och slitage, medan det senare bittre speglar
transportfunktionen.

2.3.2 Den hittillsvarande trafikutvecklingen

Trafikarbetet pd vig beriknas ha 6kat frin ca 18 miljarder fordonskm ar
1960 till ca 39 miljarder fordonskm ar 1973. Trafikarbetet for olika ar
under perioden 1960—-1973 fordelat péa olika vdgtrafikmedel framgéir av
tabell 2.1. Tabellen visar att personbilarna dominerar vigtrafiken. Ar
1973 var personbilarnas andel av trafikarbetet pa vig ca 90 %.

Tabell 2.1 Trafikarbetet pa vag 1960— 1973 fordelat pa olika trafikmedel

Tratikmedel Trafikarbete (miljarder tordonskm)
1960 1965 1970 1953
Personbil 16,2 246 31,9 35,2
Lastbil 1,0 2,0 3,0 3.5
Buss 0,3 0,4 0,6 0,7
Totalt 17,5 27,0 85,9 39,4

Kalla: Vigverket.
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Tabell 2.2 Fordelning av det inrikes persontransportarbetet pa olika trafikmedel
aren 1960 och 1973

Kadlla: Transporter i Sverige, DsK 1975:4.

Trafikmedel Miljarder Miljarder Forindring
personkm personkm 1960-1973
ar 1960 % ar 1973 %o i miljarder

personkm

Personbil 332 i 6117 82 28,5

Buss 3.5 8 7ol ¢) 3,6

Jarnvag 502 12 ol 6 -0,5

Spérvagn o

| tunnelbana 0,9 2 181 2 0,2
Sjofart 0,1 } 1 0,1 } 1 0,0
Luftfart 0,2 0,8 0,6

Totalt 43,1 100 15,5 100 32,4

Persontransportarbetet totalt i landet berdknas ha okat fran ca 43
miljarder personkm ar 1960 till ca 76 miljarder personkm ar 1973. Av
Okningen avsdg ca 29 miljarder personkm personbilsresor. Av person-
| transportarbetet ar 1973 hidnforde sig huvuddelen till kortvdga trafik,
| dvs. resavstind under tio mil. Férdelningen av persontransportarbetet pa
| olika trafikslag aren 1960 och 1973 samt férindringen mellan dessa ar
| framgér av tabell 2.2.
| En 6versiktlig bedomning ger vid handen, att minst SO % av det totala

persontransportarbetet avser arbetsresor, medan service- resp. fritidsresor
utgor vardera ca 25 %.

Grundliggande for efterfrigan pa transporter ar efterfragan pa
aktiviteter som forutsitter forflyttning. Samhillets utbud av arbetstillfdl-
len, service, tjinster, fritidsaktiviteter osv. samt lokaliseringen av detta
utbud i rummet dr bestimmande for transportarbetets storlek. Det Gver
tiden okade utbudet av olika aktiviteter och det monster som kdnneteck-

j nar utvecklingen av den fysiska samhillsstrukturen medfor att tiden blir
| en allt knappare resurs féor minniskorna. Med okade inkomster Okar
bendgenheten att anskaffa personbil for att minska tidsatgangen for och
hoja komforten vid resor.

Den allmidnna strukturomvandlingen har inneburit dels en koncentra-
tion av arbetsplatser till titorterna, dels en utlokalisering av arbetsplatser
till titorternas ytteromraden. Bigge utvecklingstendenserna stiller 6kade
krav pa transporter. For boendet finns numera en tendens till utglesning,
bl. a. genom en Okande andel smahus av bostadsproduktionen. For
lokaliseringen av bostider och arbetsplatser finns vidare en tendens till
fortsatt separering och inom ménga tdtorter kan olika utbyggnadsrikt-
ning for bostdder och arbetsplatser observeras.

Strukturomvandlingen har ocksé inneburit att avstandet mellan bostad
och olika slags servicestillen har Okat. I stora drag har utvecklingen
kinnetecknats av en koncentration av service till tdtortsomraden och
inom titorterna av en koncentration till farre och storre serviceenheter.
Avstanden mellan de storre titorternas ytteromraden vdxer och efter-
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frigan pa resor 6kar. Storre servicefunktioner, t. ex. sjukhus, utbildnings-
anstalter och varuhus, som tidigare lokaliserats till titorternas centrala
delar, lokaliseras numera ofta till titorternas ytteromraden. Dirmed dkar
behovet av resor bl. a. mellan ytteromradena.

Resbehovet under fritiden har 6kat av flera orsaker. Lingre semester
och kortare arbetsdag ger mdojligheter till mer resande och deltagande
i flera aktiviteter som kriver forflyttningar. Den héjda materiella
levnadsstandarden gor att allt flera hushall far rid med bil och dirmed
kan o6ka sin rorlighet. Ett variationsrikt utbud av fritidsaktiviteter blir
mer eller mindre nédtvunget utspritt dver ett stort geografiskt omride
och innehav av personbil ger tillging till ett stdrre urval av mdjliga
fritidsaktiviteter.

Separeringen av bostdder, arbetsplatser, service- och fritidsutbud jimte
tendenserna att dels antalet sysselsatta per ytenhet inom arbetsplatsomra-
dena minskar, dels boendet utglesas har skapat problem fér kollektiva
trafiklosningar, da trafikunderlaget per ytenhet minskar och kostnaderna
for en god kollektiv trafikstandard ddrmed blir héga. Den utveckling som
pagitt betriffande den fysiska samhillsstrukturen har gjort minniskan
beroende av tillgang till personbil fér att erhdlla en god transportstan-
dard. Dé likvil en stor grupp av ménniskor inte har tillging till personbil
vixer samtidigt, vilket bl. a. framhéllits av kollektivtrafikutredningen,
behovet av socialt betingade insatser i friga om transportforsérjningen.

Det inrikes godstransportarbetet var under ar 1973 cirka 49 miljarder
tonkm. Harav skedde nira hidlften eller cirka 23 miljarder tonkm pa viig.
Motsvarande siffror fér ar 1960 var 23 resp. 7 miljarder tonkm.
Lastbilstrafiken har saledes Okat kraftigt sivdl absolut som relativt.
Fordelningen av godstransportarbetet dren 1960 och 1973 pi olika
trafikmedel jamte forindringen mellan dessa ar framgar av tabell 2.3,

Fordelningen av godstransportarbetet mellan lastbil och jirnvig
varierar med hinsyn till transportavstidndet, vilket framgar av tabell 2.4.

Tabell 2.4 visar att huvuddelen av lastbilarnas transportarbete skedde
pd avstaind understigande 300 km. Av det totala transportarbetet till
lands pd transportavstand understigande 300 km, exkl. transport av
exportmalm pa jarnvig, svarade lastbilarna fér 78 %.

Tabell 2.3 Fordelning av det inrikes godstransportarbetet pa olika trafikmedel dren
1960 och 1973

Trafikmedel Miljarder Miljarder Fordndring
tonkm tonkm 1960-1973
ar 1960 % ar 1973 % i miljarder

tonkm

Lastbil 6.8 29 22,7, 46 15,9

Jarnvag 10,9 47 18,3 37 7,4

Fartyg 259 9 6,3 13 4,1

Flottning 3,5 15 1,8 4 -1,7

Totalt 23,4 100 49,1 100 25:1

Kdlla: Transporter i Sverige, DsK 1975:4.
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Tabell 2.4 Transportarbetet 1973 pa jiarnviag och lastbil fordelat pa transportav-
stand

Transport- Miljarder tonkm ar 1973 % lastbils-
avstand (km) transporter
Lastbil Jéarnvig
- 99 8,2 0,3 96b

100299 7,4 8,87 46
300-499 3.8 2.9 53
500--699 2,2 212 S0
700 1,6 4,1 28

Totalt 22,7 18,3 53

@ Varav 4,8 miljarder tonkm avser transport av exportmalm fran Norrbotten.
: b 65 % exkl. transport av exportmalm pa jarnvig.
, Kalla: Transporter i Sverige, DsK 1975:4

Godstrafiken kan grovt uppdelas i transporter av dels tunga och
skrymmande ravaror frén jord-, skogs- och bergsbruk, dels mer férddlade
| godsslag av hel- eller halvfabrikat mellan industri- och partihandelsanligg-
| ningar och fran dessa till detaljister och enskilda konsumenter. Rdvarorna
| har i allminhet inte samma virde i férhallande till sin vikt eller volym
| som andra varuslag och tal darfor inte hoga transportkostnader. Detta har
medfért utveckling av stora specialiserade transportsystem, exempelvis
f5r virke och malm. Utmirkande for dessa transporter dr ocksa att de pa
grund av bundenheten till rdvarorna har en annan geografisk férdelning
4n transporterna av det mer forddlade godset. Det senare godset har ett
transportmonster som mer sammanfaller med persontrafikens, eftersom
industrins och handelns lokalisering i hoég grad hdnger samman med
bosittningsmonstrets geografiska fordelning.
| Den snabba tekniska utvecklingen och strukturférindringarna inom
niringslivet har stillt stora krav pa transportvisendet. Transporterna
méste i stor utstrickning samordnas med varuproduktionen. Vinster i
form av minskad lagerhillning och effektivare utnyttjande av produk-
tionsapparaten har erhillits genom direkta transporter utan omlastningar.
De dominerande godstransportmedlen ar lastbil och jarnvdg. Fordel-
ningen av godstransportarbetet mellan dessa 4r resultatet av de tvd
transportmedlens skilda férutsdttningar. Végtransporterna pa lastbil sker
pa ett vigsystem som har en totallingd som &r mer 4n trettio génger
jirnvigsnitets. Vigtrafiksystemet dr ett yttransportmedel, medan jarnva-
gen ir ett korridortransportmedel som kan ge fordelar vid stora och
varaktiga transporter mellan fasta start- och malpunkter. Till skillnad frin
lastbilen ger jirnvigen relativt smd maojligheter att till ett konkurrenskraf-
tigt pris erbjuda flexibilitet betrdffande transporter i tid och rum. I
sammanhanget bor nimnas de mojligheter till kombination av lastbils-
och jirnvigstransporter som finns, t. ex. det av SJ anvinda tagbilgods-
systemet.
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2.3.3 Faktorer av betydelse for den framtida trafikutvecklingen

Som framgatt tidigare svarar personbilismen for ca 90 % av det
trafikarbete som utfors pa vignitet. Utvecklingen av personbilismen dr
dirfor av stor betydelse for inriktningen av den framtida vighillning-
en. I det foljande tar vi huvudsakligen upp ett antal férhallanden som ir
av betydelse for persontransportarbetets utveckling.

Kostnads- och taxeutvecklingen for olika trafikmedel paverkar fordel-
ningen av transportarbetet. Inkops- och underhillskostnad for en
personbil dr av betydelse for biltitheten, men paverkar bilanvindningen i
mindre grad dn de direkta kostnaderna for bilens drift. De relativa
kostnaderna for bilinkép och underhdll av bilen forefaller allmint inte
bedomas komma att forindras pa ett sdtt att nigon patagligt dndrad
benégenhet att anskaffa bil erhalls. For att reducera bilanvindningen
inom de stdrre tdtorternas centrala delar forefaller enligt flera utredning-
ar — bl a. kollektivtrafikutredningen och Generalplaneberedningens i
Stockholm utredningar — parkeringsméjligheterna och parkeringskostna-
derna vara ett verksamt medel. Brinsleprisets inverkan p& anvindningen
av personbil har behandlats av energiprognosutredningen och man
konstaterar att for undersdkningar av energins priselasticitet saknas dnnu
underlag for mer tillforlitliga bedomningar.

Utvecklingen av den fysiska strukturen i samhillet och kollektivtrafi-
kens standard samt ddrav féljande kostnader utgdr ett svirt problem att
16sa. Den strukturomvandling som &versiktligt beskrivits tidigare har
medfért problem att uppritthélla en god kollektiv trafikstandard till
rimliga kostnader. Kollektivtrafiken kidnnetecknas idag i de former den
bedrivs av snabbt ©kande kostnader och ett vixande underskott samt
begrinsade mdojligheter till rationaliseringar.

Den kollektiva trafikens servicestandard ir i ménga fall 1dg jimford
med personbilens. Med hénsyn till utvecklingen av den fysiska samhélls-
strukturen dr det ocksd svart att genom hdjd absolut standard pa
kollektivtrafiken pd ndgot mera patagligt sitt forindra denna skillnad i
servicestandard. Enligt kollektivtrafikutredningen synes ocksa kollektiv-
trafiken absolut sett ha forsimrats under de senaste aren genom att
turtdtheten och trafikeringstiden reducerats.

Den hoga forflyttningsstandard som bilismen medfért har ocksa
inneburit negativa miljoeffekter sasom luftféroreningar och trafikbuller.
Effekten av luftféroreningar fran motorfordon dr mest pataglig inom
titorternas centrala delar men varierar med lokala forhallanden. Stora
forbdttringar av avgassituationen kan nas genom en aktiv trafikplane-
ring och trafikreglering samt bidttre avgasrening. Internationellt och
framfor allt i USA har diskuterats mycket skdrpta krav pa avgasrening.

Vigtrafikbullret har behandlats av trafikbullerutredningen som lagt
fram fOrslag till normer och riktlinjer. I utredningen anges att det idag
forekommer betydande storningar fran vagtrafikbuller och att cirka 2,5
miljoner ménniskor, frimst i tdtorterna, dr utsatta for bullernivaer fran
vagtrafik, som dar hégre d4n de av utredningen foreslagna maximivardena.
Utredningen ger ocksd fGrslag till bullerdimpande &tgirder dels pa
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fordon, dels i den fysiska miljon, vilka framst ér inriktade pa att forbdttra

situationen for dem som idag enligt utredningens definition 4r svart

bullerstérda och som i framtiden kan forvantas bli svart bullerstérda om
inga atgirder vidtas.

For att kunna belysa energifrigornas betydelse for vigtrafiken har
vigverket i ett antal heldrsriknade snitt pa védgnitet foljt trafikens
férindringar aren 1973—1974. Sammanfattningsvis visar trafikrdkningar-
na att trafikintensiteten under de férsta manaderna efter bensinransone-
ringens upphorande var ldgre dn under motsvarande tid &r 1973, men att
en gradvis 6kning skett sd att under slutet av ar 1974 trafikintensiteten
visat normal dkning jimfort med samma tid ar 1973.

Det forefaller som om man internationellt inte forvédntar sig ndgra
storre avvikelser fran tidigare gjorda prognoser rorande biltdthet och
bilanvindning som en direkt foljd av sddana pris- och kostnadsdékningar
som beddms intriffa via en marknadsmissig anpassning av ravaru- och
energipriser.

Bide energiprognosutredningen och energiprogramkommittén anger
att det inom transportsektorn finns begrinsade mojligheter till energibe-
sparingar p& kort och medellang sikt, dd den genomférda och
| planerade samhillsutbyggnaden forutsitter hog rorlighet. Forst pé lingre
J sikt — dels genom ny teknologi, dels genom minskat transportbehov —
| kan tillvixten i transportsektorns energikonsumtion reduceras pa ett
I mera patagligt sitt.

; Fardmedelsvalet vid olika slag av personresor har @nnu inte blivit
tillfredsstillande belyst. Det star emellertid klart att personbilen i de
flesta fall erbjuder klara fordelar betriffande tillgdnglighet, restid och
komfort. Det synes allmidnt vara sid att kostnaderna for bilresan har
mindre betydelse for firdmedelsvalet d@n besparingarna i restid och
den hégre komforten vid en bilresa. [ mindre titbefolkade omraden kan
tillging till bil ocksd anses som en noddviandighet for att fa en god

transportstandard.

De taxereformer inom kollektivtrafiken som genomforts i bl. a. Givle
och Halmstad visar att bilresandet inte ndmnvirt paverkats hdrav, utan
att de ligre avgifterna for kollektivt resande snarare tillmotesgatt ett
latent resbehov hos dem som inte har tillgdng till bil eller Gver
huvud taget har begridnsade ekonomiska resurser.

Sambhillet strivar pa olika sitt efter att stimulera till en 6kad andel
kollektiv trafik. Ett uttryck hidrfér dr bl. a. kommunernas trafikforsorj-
ningsplaner, vilkas resultat bl. a. skall utgéra underlag for det statliga
stodet till kollektivtrafiken i form av bussbidrag. Det 6kade intresset fran
allminheten betriffande en forbdttrad miljosituation med mindre stor-
ningar frin buller och andra immissioner borde utgéra en stimulerande
faktor fér en dkad kollektiv trafik. De hoga vdg- och gatubyggnadskost-
naderna, som kan forvintas uppsta framfor allt i storstdderna och deras
omgivningar, bor ocksd medféra ett dkat intresse for en satsning pa
kollektiv trafik i dessa tdtorter. Man maste emellertid ddrvid observera att
denna satsning fér 1970- och 1980-talen i férsta hand kommer att berdra
busstrafiken, vilken fran bullersynpunkt kan vara besvdarande. Inom detta
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omrade pagar f. n. utvecklingsarbete i syfte att komma fram till miljo-
védnligare bussar.

Diskussionen om nya l6sningar for kollektivtrafiken i form av spartaxi,
svivfarkoster etc. befinner sig i ett alltfor prelimindrt stadium for att
denna utveckling enligt var mening skulle kunna paverka kollektivtrafik-
situationen mer dn marginellt under de ndrmaste 10—15 aren. De allra
snabbaste jdrnvdgstagen som nu utvecklas och introduceras i t.ex.
Tyskland och Frankrike krdver avsevdrt storre befolkningskon-
centrationer d@n vad Sverige kan uppvisa. For Sveriges del har utveck-
lingen av sparbundna trafikmedel inriktats mot att ta fram rullande
material som kan trafikera befintligt jarnvigsndt med hoga hastigheter.
Under de ndrmaste 10—15 aren torde sadana jdrnviagsforbindelser bli
aktuella enbart for lingre och mer trafikstarka strickor och mer bli ett
alternativ till flygtransporter dn till vdgtransporter. Den ldangdistanta
trafiken pa vidgarna utgoér fOr Gvrigt endast en mindre del av den totala
vigtrafiken.

Kostnadsproblemet fér den kollektiva trafiken med krav pa stédfinan-
siering till investeringar och drift fran det allmidnnas sida kommer dven
att medféra problem for utvecklingen av kollektivtrafiken, eftersom
utrymmet for skattehdjningar hos stat och kommun kommer att vara
begrinsat. Driftkostnaderna for kollektivtrafiken i dess nuvarande
utformning dr stora och underskotten i driftbudgeten maéste betalas av
det allménna.

Vad giller godstransporterna dr den radande marknadsuppdelningen
till viss del en direkt f6ljd av de olika transportmedlens egenskaper och
grundldggande tekniskt-ekonomiska faktorer. En dndring av marknadsupp-
delningen kan darfér antas forutsdtta dndrade konkurrensbetingelser,
vilket i sin tur maste innebdra dndrade institutionella, tekniska eller
ekonomiska forutsdttningar for trafikmedlen. Hithorande fragor har
nyligen behandlats av den trafikpolitiska utredningen.

2.3.4 Den framtida trafikutvecklingen

Varen 1975 presenterades en utredning gjord inom kommunikationsde-
partementet i samarbete med trafikplaneringsutredningen — Transporter i
Sverige (DsK 1975:4) — som innehaller bl. a. prognoser for trafikutveck-
lingen fram till ar 1990. De bedomningar som gors i det féljande liksom de
tidigare redovisade uppgifterna bygger i stor utstrackning pa denna utred-
ning. Med hénsyn till svarigheterna att dels prognostisera utvecklingen av
bl. a. de faktorer som berorts i det foregaende, dels bedoma effekten pa
efterfragan av en given fordndring av dessa faktorer, har nagon matema-
tisk modell for berdkning av den framtida efterfragan pa transporter och
deras fordelning pa transportmedel inte utarbetats i den nimnda utred-
ningen. I stillet bygger prognoserna pa en beddmning av det framtida
transportarbetet pd olika transportmedel med utgangspunkt fran vissa
allmidnna antaganden, uttalade malsdttningar och tillgdngliga delprogno-
ser samt det radande konkurrensférhéallandet mellan trafikmedlen. Vad
giller trafikarbetet har vidare inom vigverket tagits fram ett underlag till
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Tabell 2.5 Trafikarbetet aren 1960—1990 fordelat pa olika trafikmedel

Trafikmedel  Trafikarbete Fordndring i trafikarbete
(miljarder fordonskm) (miljarder fordonskm)

1960 1970 1980 1990 1960-70 1970-80 1980-90

Personbil 16,2 31,9 43 50 13557 18151 7

Lastbil 1,0 3,0 4,2 5,0 2,0 1,2 0,8

Buss 0,3 0,6 1,0 153 0,3 0,4 0,3
Totalt 17,5 35,5 482 56,3 18,0 12,7 8,1

Kalla: Vigverkets underlag till 1975 ars langtidsutredning samt Transporter i
Sverige, DsK 1975 4.

1975 ars langtidsutredning som belyser utvecklingen i detta avseende.

I tabell 2.5 redovisas de silunda framtagna prognoserna for trafikarbe-
tet pd vig for dren 1980 och 1990. Tabellen visar dven trafikarbetet dren
1960 och 1970 enligt tabell 2.1 samt fordndringarna i faktiskt och
bedémt trafikarbete under de olika tiodrsperioderna.

Av tabellen framgir att Skningen av trafikarbetet pa vdg successivt
vintas avta under édren fram till ar 1990. Under 1960-talet ©6kade
trafikarbetet pa vig med ca 18 miljarder fordonskm, medan under 1970-
resp. 1980-talet trafikékningen sdlunda vintas dimpas till ca 13 resp. 8
miljarder fordonskm.

I tabell 2.6 redovisas det totala persontransportarbetet ar 1973 samt
prognoser for aren 1980 och 1990 med fordelning pd trafikmedel. For
transportarbetet med personbil och buss ridknas for savil ar 1980 som ar
1990 med ett hogre resp. ldgre alternativ, beroende frimst pa osiker-
heten pd energiomradet. Aven for jirnvigens del anges for ar 1990 tva
alternativ, med resp. utan s. k. hdghastighetstég. Pa grund av att dessa tag

Tabell 2.6 Persontransportarbetet ar 1973 samt prognos for aren 1980 och 1990
med fordelning pa trafikmedel

Trafikmedel 1973 1980 1990
Miljarder Miljarder Miljarder
personkm % personkm % personkm %
Personbil 61,7 81,7 67-72 81-82 74-83 78-81
Buss 7,1 9,4 8,2-85 9,5-10 10-12 9,5-12,5
Tunnelbana,
sparvig 16 1S 1,4 155 1,6 1L5)
Jarnvig 4,7 6,2 5,0 5,5-6 5,0-6,5 5-6,5
Luftfart 0,8 151 1,4 ics 1,9-2,5 2-25
Sjofart 0,1 0,1 0,1 0,0 0,1 0,0
Totalt 75,5 100 83-88 100 95-103 100
Andel kollek-
tivt 13,8 18,3 16 18-19 20-21 19-22

Kdlla: Transporter i Sverige, DsK 1975:4.
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Tabell 2.7 Godstransportarbetet ar 1973 samt prognos for aren 1980 och 1990
med fordelning pa trafikmedel

Trafikmedel

Miljarder tonkm

1973 1980 1990
Lastbil 22,7 30-32 40-44
Jarnvig 18,3 24-26 31-34
Fartyg 6,3 11-16 16-24
Alvsflottning 0,5 0 0
Havsflottning 1.3 1 1
Summa 49,1 6675 88-103

Killa: Transporter i Sverige, DsK 1975:4.

till viss del kan antas komma att paverka flyget under 1980-talet anges
dven tva alternativ for luftfarten ar 1990.

Bedémningarna pekar pa att det totala persontransportarbetet vintas
Oka med i genomsnitt 1,5—2 % per ar under perioden 1973—1980 och
med 1-1,5% per ar under perioden 1980—1990. Det innebir en
vasentligt ldgre tillvixttakt &n under perioderna 1960—-1970 och
1970—-1973 da 6kningen i medeltal uppgick till 5 % resp. 3 % per ar.

Personbilarnas transportarbete bedoms i det hdgre alternativet vixa i
ungefdr samma takt som det totala persontransportarbetet, medan
tillvixten i det lagre alternativ férutses bli lingsammare till f6rman fér de
kollektiva transportmedlen och frimst d& busstrafiken. De kollektiva
transportmedlens andelar uppskattas i det senare alternativet komma att
Oka fran ca 18 % ar 1973 till ca 19 % ar 1980 och till ca 22 % ar 1990,
vilket motsvarar en arlig tillvixt av ca 2,5 % under hela perioden
1973—1990. De styrmedel som kan komma att erfordras for en sidan
utveckling har emellertid inte angetts i utredningen.

Av tabell 2.7 framgar motsvarande uppgifter for godstransportarbetet.
Aven for detta redovisas ett hogre och ett ligre alternativ.

Enligt tabellen beriknas transportarbetet pad lastbil 6ka frin ca 23
miljarder tonkm ar 1973 till 30 a 32 miljarder tonkm ar 1980 och till 40
a 44 miljarder tonkm é&r 1990. I jimférelse med tidigare prognoser
innebdr den nu foreliggande en ldgre Okningstakt for lastbilstran-
sporterna. Denna ddmpning anges frdmst hinga samman med en
avtagande Okning for skogsavverkningen, ett minskat bostadsbyggande
och en lingsammare 6kning av oljeférbrukningen. I friga om férdelningen
av det landtransporterade godset pekar uppgifterna pa att lastbilen dnda
stirker sin stdllning i forhallande till jirnvdgen pd grund av en 6kning av
framfor allt de mera lingviga godstransporterna. Sammanfattningsvis
Konstateras i utredningen att den under 1960-talet noterade 6kningen om
ca 10 % per ar for lastbilstransporterna under aterstoden av 1970- och
1980-talen vintas Gvergd i en avsevirt ldgre Okningstakt. Fram till ar
1980 anges siffran till 4 4 S % per ar och under 1980-talet ca 3 % per ar.

Med beaktande av den osdkerhet som ligger i de redovisade uppgifterna
torde for var del foljande allménna slutsatser kunna dras. For dterstoden
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av 1970-talet och under 1980-talet forefaller en ldgre tillvixttakt for
sévil det totala persontransport- som godstransportarbetet kunna férut-
ses jamfort med utvecklingen under 1970-talet. Betydelsen av detta for
omfattningen av vighallningsinsatserna bor dock inte Overdrivas. Paral-
lellt hirmed kan nidmligen 6kade krav p& vighallningen til! f6ljd av bl. a.
det vixande miljdintresset forutses. Vidare maste framhallas att de
bedémningar som hir har redovisats i stor utstrickning bygger pé
trendframskrivningar. Den faktiska utvecklingen blir givetvis beroende pa
utvecklingen av de faktorer som styr transportefterfragan.

Osikerheten #r betydande dven vid en bedomning av fordelningen av
det totala transportarbetet pa olika trafikmedel. Prognoserna bygger pa
att mojligheter finns till en viss 6vergdng fran personbilism till férman for
den kollektiva trafiken. I vilken utstrickning detta kan forverkligas blir
bl. a. beroende pa den férda trafikpolitiken. Detsamma giller den
framtida ©kningen av transportarbetet pa lastbil och fordelningen av
godstransporterna pa lastbil och jarnvig.

Sammantaget finns enligt var mening anledning att rikna med en
dimpning av tillvixten av det totala transportarbetet. Storleken av denna
dimpning liksom fordelningen av transportarbetet pd végtrafik och ovrig
trafik blir beroende pa bl. a. i vilken omfattning trafikpolitiska styrmedel
kommer till anvindning.

2.4 Resursutrymmet for vighallning m. m.

2.4.1 Anslagsstrukturen

Medel till vighallningsatgirder anvisas arligen av riksdagen genom anslag
pi statsbudgeten. For statsvigarna med statens vidgverk som vdghallare
utgér sirskilda anslag for drift resp. byggande. Sedan ar 1975 finns ocksa
ett sirskilt, frimst konjunkturpolitiskt betingat, anslag fér byggnads- och
forbittringsarbeten pi de statliga vigarna. For de kommunala statsbi-
dragsberittigade vigarna och gatorna (statskommunvégar) utgér bidrag
fér drift och byggande liksom fér de enskilda statbidragsberdttigade
vigarna. Hirtill kommer ngra smirre anslag, som avser att técka vissa
administrationskostnader hos statens vigverk, vilka inte ingar i de tidigare
namnda anslagen.

Ovan angivna anslag redovisas under kommunikationsdepartementets
huvudtitel. Av sysselsittningsskil utgdr hirutéver beroende pé arbets-
marknadsliget varierande anslagsbelopp. Dessa medel som huvudsakligen
avser statsvigarna redovisas under arbetsmarknadsdepartementets huvud-
titel och ingér i anslaget Sysselsittningsskapande dtgérder.

De nimnda anslagen anger dven pa vilka omraden staten engagerar sig i
vighallningen. Det statliga intresset avser det allménna statliga végnitet
samt med detta till sin funktion jimforbara kommunala gator och végar
samt vissa viktigare enskilda vigar. Det till sin karaktdr mera lokala vig-
och gatunitet ar en rent kommunal eller enskild angeldgenhet, till vilket
statsbidrag inte utgar. Vi vill hir nimna att betydande samhdllsresurser
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krdvs dven for denna verksamhet, men vi har inte ansett att vara direktiv
ger oss anledning att ndrmare behandla denna typ av vig- och
gatuhallning.

2.4.2 Den hittillsvarande anslagsutvecklingen

Den statliga anslagstilldelningen till vighéllningen inkl. beredskapsmedel
har, som framgar av figur 2.1, under tiodrsperioden 1966—1975 &kat
frdn 1,7 miljarder kronor till 2,9 miljarder kronor i l6pande priser. Denna
6kning, som uppgar till i genomsnitt 5,5 % per ar, har inte helt formatt
kompensera de kostnadsokningar som miitt enligt olika vigindex drabbat
vighéllningen under samma period. Index avsedda att mita kostnadsut-
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vecklingen fér olika typer av produktionsfaktorer inom véghallningen har
i de flesta fall 6kat snabbare. Ett matt pa den faktiska resurstilldelningen
till viigsektorn, vilket dock lider av bristen att faktorsammanséttningen och
produktivitetsutvecklingen inte fullstindigt kan beaktas med en Over-
skattning av prisutvecklingen som f6ljd, dr medelstilldelningen omriknat
i fasta priser med utgdngspunkt fran dessa vdgindex. Salunda var anslaget
med denna berikningsmetod ca 300—400 milj. kr lagre ar 1975 jamfort
med ar 1966. Den reala utvecklingen av viganslagen kan saledes bedomas
ha inneburit en genomsnittlig &rlig minskning med ca 1,0—-1,5 % att
jaimféra med en total tillviixt i samhillet under samma period med ca 3 %
per ar.

Medelstilldelningen foér byggande och drift av de statliga vigarna
| framgir av figur 2.2. De ordinarie anslagen till statliga vdgar har under
l perioden okat sin andel frdn ca 65 % till drygt 72 % av de totala

viganslagen. For driftsanslagets del kan en i stort sett oférdndrad niva i
| fasta priser noteras under perioden, medan vigbyggandet i reala termer
miitt enligt vigindex har minskat med i genomsnitt 1,0—1,5 % per ar. Det
sistnimnda férhallandet visar att en betydande fordndring har skett
under perioden betriffande fordelningen pa drift- respektive byggnads-
verksamhet. Ar 1966 utgjorde salunda driftanslaget 45 % av den ordinarie
medelstilldelningen till statsvdigarna medan denna andel ar 1975 hade
| dkat till 60 %. En under senare ar allt mer markerad prioritering av
| driftatgirder kan iakttas. De frimsta skédlen harfor har varit en strdvan att
| forsdka vidmakthalla det i vdgnitet nedlagda kapitalet och bibehélla
’ framkomligheten pa det befintliga vignitet samtidigt som kostnadssteg-
ringarna varit kraftigare pa drift- 4n pa byggnadssidan.
Under den betraktade perioden har en betydande volym av bered-
skapsmedel tillforts vigsektorn och frimst inriktats pa atgirder av
| investeringskaraktir. Beloppen, som i stort anpassats efter konjunkturla-
| get, har i l6pande priser varierat mellan ca 200 milj. kr ar 1966, ca 500
milj. kr ar 1972 och ca 250 milj. kr ar 1974. De angivna beloppen avser
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vigbyggande i sdvil vigverkets som arbetsmarknadsverkets regi liksom
mindre omlidggnings- och férbéttringsarbeten.

Beredskapsmedlen har under periodens forsta del huvudsakligen
lokaliserats till norrlandslinen, medan férdelningen &ver landet varit
Jjdmnare under den senare delen, d4ven om tyngdpunkten fortfarande legat
i norrlandslinen. Den av arbetsmarknadsskil styrda fordelningen av
beredskapsmedel medfor med nddvindighet att de pa grund av trafikens
krav och vignitets tillstind mest angeligna vigbyggnadsbehoven inte
alltid kan tillgodoses genom dessa medelsanvisningar.

For de till kommunala och enskilda vighallare utgiende statsbidragen
kan i stort sett samma tendenser som for anslagen till det statliga
vdgndtet noteras. Driftbidragen har i det nirmaste héllit jimna steg med
kostnadsdkningarna, medan bidragen till byggandet successivt har
minskat i fasta priser under perioden och dirtill i ndgot snabbare takt in
vad som varit fallet betrdffande de statliga vigarna.

Sammanfattningsvis kan for perioden 1966—1975 konstateras en i
fasta priser trots betydande nominella 6kningar vikande tendens for de
totala vdganslagen. Dehna utveckling accentueras om man #ven tar i
beaktande den reala tillvixt som under samma period gt rum i
samhillet. Driftanslagen har i stort sett utvecklats pa ett sitt som
medgett kompensation for kostnadsékningarna, medan anslagen till
byggandet successivt har minskat i reala termer. En forskjutning i
férdelningen mellan drift- och byggnadsverksamhet till férmén for
driftverksamheten har ddrmed blivit féljden. En viss 6kning av det
statliga vdgnitets andel av totalanslaget kan dven noteras. Av sysselsitt-
ningspolitiska skl har beredskapsmedel anvisats till frimst investeringsét-
girder pé det statliga vignitet uppgdende till mellan 200 milj. kr och 500
milj. kr per ar.

2.4.3 Teknisk utveckling och produktivitet

Den tekniska utvecklingen inom vighallningens olika aktiviteter har varit
intensiv under de senaste 10—15 aren. Detta har medfort att de
kostnadsdkningar som skett under aren i icke ovisentlig utstrickning har
kunnat motas med en oOkad produktivitet. De allra senaste arens
prisbkningar — de Okade energipriserna har hir spelat stor roll — har
emellertid varit av den storleksordningen att de slagit igenom i de olika
vighallningsaktiviteternas a-priser. Produktivitetsdkningen har sannolikt
avtagit, bl. a. beroende pa vikande reell medelstilldelning, vilken medfort
att, i vissa ldgen, ett mindre rationellt utnyttjande av resurserna inte har
gatt att undvika.

Inom planerings- och projekteringsverksamheten har successivt nya
hjdlpmedel utvecklats och introducerats. Hirmed har méjligheter skapats
till rationaliseringsvinster samtidigt som en hdgre kvalitet i planerings-
och projekteringsresultaten har erhallits. Denna utveckling har dven
medfort att de 6kade krav som stillts pa vigplaneringen i samband med
det framvdxande behovet av koordinering med annan samhillsplanering i
stort sett har kunnat tillgodoses utan visentliga kostnadsokningar. De
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regionala planeringskontorens administrationskostnader har sdlunda i
relation till omfattningen av vidgbyggnadsverksamheten endast stigit
obetydligt mellan aren 1970 och 1974.

Den med aren tilltagande mekaniseringsgraden inom vidghallningen har
bidragit till produktivitetsokningar inom savil byggnads- som driftverk-
samheten. Det bor emellertid samtidigt observeras att det bl. a. inom
driftverksamheten féorekommer arbetsmoment och aktiviteter dir mojlig-
heterna till rationalisering 4r begrinsade. Underlag foér fortgaende
rationalisering erhélls bl. a. genom den kontinuerliga uppfdljningen av
utvecklingen pd maskinsidan samt utifran genomforda arbetsmetodunder-
sokningar av kostnadskrivande aktiviteter inom vighallningen sisom
bergspringning, massforflyttning och beldggningsverksamhet. I samband
med bl. a. berg- och krossningsarbeten utgér hiarvid de 6kade arbetsmiljo-
kraven anledning till ytterligare anstringningar i effektivitetsavseende for
att inte produktionskostnaderna skall stiga pd grund av den extra
utrustning som erfordras i dessa fall.

Andra sitt att mota kostnadsutvecklingen har varit inforandet av olika
planeringsmetoder. Sidlunda har for t. ex. sndréjningsverksamheten ut-
vecklats en metodik som mojliggdr en enhetligare planering av verksam-
heten med en jimnare snoréjningsstandard som resultat.

Férutom den ovan beskrivna produktionstekniska utvecklingen pagir
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Figur 2.3 Medel-a-priser
vid utférande pa entre-
prenad for nagra vanliga
beldggningstyper under
perioden 1965—1974
samt index fér berdkning
av kostnadsindringar for
beldggningsarbeten
(resursprisutveckling).
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dven en byggnadsteknisk utveckling i syfte att erhilla vigbyggnadsmate-
rial eller kombinationer av dessa som pé ett bittre sitt bade fran teknisk
och ekonomisk synpunkt kan tillgodose trafikens krav pa birighet och
Jimnhet hos végen. I detta sammanhang spelar tjillossningsproblemet
stor roll liksom anvindandet av dickdubbar. Det senare har medfért att,
trots en intensiv utveckling pa beliggningssidan bade vad betriffar
material och ldggningsmetoder, beldggningarnas livslingd har minskat.
Utvecklingen inom denna aktivitet kan illustreras med figur 2.3, dir den
nedre delen visar resursprisutvecklingen under perioden 1965-1974.
Som framgar av figuren har resurspriset fram till mitten av 1973 okat
med ca 70 %. Trots denna Okning visar figurens évre del att kostnaden
per kvadratmeter beldggning varit i stort sett konstant.Av figuren framgér
vidare energikrisens genomslag i kostnadsnivin mellan aren 1973 och
1974.

Studier som vigverket utfért fér beddmning av det ekonomiska
resultatet inom delar av driftverksamheten tyder pi att man under
1970-talet for dessa delar har haft en produktivitetsdkning. De arbeten
som studerats dr grusvidgunderhallet, oljegrusverksamheten, vintervighall-
ningen samt materialtillverkningen.

2.4.4 Det framtida resursutrymmet for vighdllning

Vi har i det féregiende bl. a. diskuterat den framtida trafikutvecklingen
och den roll som vigtrafiken kan beddmas fa. Om efterfrigan inom alla
omraden i samhillet kunde antas fullstindigt avspegla individernas
preferenser — med andra ord om efterfrigan kunde sigas uttrycka ett
slags “objektivt” behov — skulle, for vigvisendets del, efterfrigan pa
vdgtjanster teoretiskt kunna anvindas som ett entydigt matt pa de
ansprak pa samhillets totala resurser som vigsektorn stiller och som
ddrvid dven borde tillgodoses. Det generella resursfordelningsproblemet i
samhillet skulle dirmed vara 16st.

Den teoretiska modell som forutsitter att marknaden avslojar efterfra-
gan och anpassar utbudet av varor och tjénster i enlighet hirmed kan av
flera skil emellertid inte utan visentliga korrigeringar anvindas som ett
hjdlpmedel vid samhilleliga resursférdelningsbeslut. Det avgorande skilet
ar att de komplicerade samband som rdder i verkligheten mellan olika
samhillssektorer vad giller mal, medel och resurser samt verkningarna
hdrav i olika avseenden liksom de politiska virderingar som sambanden
bygger pd inte tillfredsstéllande kan beskrivas i marknadsmodellen.

Av denna anledning miéste framfor allt de Svergripande samhilleliga
avvédgningarna gdras med utgangspunkt frdn beddmningar som innefattar
politiska vidrderingar i fraga om den Onskvirda samhillsutvecklingen.
Hirvid blir efterfrigan som den t.ex. kommer till uttryck i olika
antaganden om trafikutvecklingen en indikator — och en hogst relativ
indikator — pd Onskemalen i friga om vigsektorn, vilka méste vigas mot
onskemalen inom andra samhillssektorer.

Det dr sdlunda visentligt att konstatera att beddmningar av det
framtida resursbehovet fér vigsektorn inte enbart kan grundas pa
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térhéllanden inom vigsektorn, utan att de dven paverkas av behovet inom
Ovriga samhillsomraden i den meningen att samtliga behov konkurrerar
om ett begrinsat totalt resursutrymme. Det anforda anger dven de
svarigheter och den osidkerhet som dr féorbundna med framtida resursanta-
ganden.

Den tidigare redovisade anslagsutvecklingen inom vigsektorn kan sigas
ange statsmakternas uppfattning om den del av samhillets totala resurser
som hittills har kunnat avsittas for vigindamal. Den bor dirmed dven
kunna tolkas som ett uttryck for den vigstandard i form av hastighet,
sikerhet, miljd m. m. som samhillet i férhéllande till kraven fran andra
omriden har rad att hélla sig med. Det kan i och for sig inte entydigt
visas att den resursavvigning som gjorts har varit den i nagon mening
ritta, lika litet som motsatsen kan visas. Vi vill i sammanhanget framhalla
att mojligheterna att fatta samhillsekonomiskt effektiva resursfordel-
ningsbeslut 6kar om man férbittrar planeringssystemen inom olika
sektorer och soker gdora dem sinsemellan jamforbara.

Det dr naturligtvis ytterst svart att bedéma huruvida en tdnkt ideal
planeringssituation skulle leda till en Okning eller minskning av vigsek-
torns relativa andel av de totala resurserna. Var bedéomning som frimst
grundar sig pd den hittillsvarande utvecklingen — dér en relativt sett
vikande tendens kan noteras for vigsektorn under den senaste tiodrs-
perioden — dr att en i reala termer i stort sett oférdndrad niva utgodr
en 6vre grins for de resurser som kan komma att tilldelas vdgsektorn. Det
sagda innebidr att vi anser det troligt att hela den reala tillvdxten i
ekonomin kommer att behdva anvindas fér andra dndamal.

Det kan noteras att den senaste langtidsbedomningen, som redovisats i
1975 ars reviderade finansplan, for budgetaren 1975/76—1979/80 visar
en svagt okande anslagsnivd i fasta priser for viganslagen. Den beriknade
okningen, som genomsnittligt uppgar till 0,6 % per ar, motiveras av att
underhallet dven vid ett ofdrindrat byggande okar till foljd av ett
vixande vigkapital. Regeringen har vidare i sina direktiv for flerérs- och
fordelningsplanearbetet, som omfattar det statliga och statskommunala
viigbyggandet med ordinarie medel for perioden 19761980, angivit
oférindrade anslag i nominella termer som riktpunkt for planeringen.

Med utgangspunkt frin de anslag som beviljats for ar 1976 innebdr var
beddmning av det framtida resursutrymmet i runt tal 3 000 milj. kr per
ar i fast pris i ordinarie viganslag. Hirvid har vi forutsatt att det sirskilda
byggnads- och forbéttringsanslaget bibehalls eller inordnas i de
ordinarie anslagen. I férhédllande till den senaste tioarsperioden rymmer
denna beddmning en viss Okning, eftersom anslagsnivan i reala termer
som nimnts har sjunkit under denna period. I den reviderade finans-
planen anges sdlunda denna minskning till knappt 1 % per ar under
perioden 1969/70—-1973/74, medan det tidigare angivna vdgindex pekar
pa 1,0—-1,5 % per ar.

Hirutdover kan av arbetsmarknadspolitiska skdl komma att utgd
varierande anslagsbelopp som av naturliga skil dr 4n svdrare att forutse.
Med ledning av hittills gjorda erfarenheter torde dock en volym om ca
250 milj. kr. per 4r utgdra en miniminivd dven under relativt gynnsamma
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konjunkturldgen. Detta forklaras av bl. a. behovet att kunna sysselsitta
specialanvisad arbetskraft. Spinnvidden kan exemplifieras med de anslag
som utgick under den senaste ligkonjunkturen. Som mest uppgick da
beredskapsmedlen till ca 500 milj. kr. riknat &ver en 12-méanadersperiod.

Fordelningen av vdganslagen pa vighéllare och vighéllningsatgird bor i
enlighet med vért allmdnna synsitt i princip ske med utgngspunkt fran
kravet pa samhillsekonomisk effektivitet. Det dr frimst syftet att Gka
mojligheterna till effektiva resursférdelningsbeslut inom vigsektorn som
har varit utgangspunkten fér vira forsék att forbdttra det nuvarande
planeringssystemet.

Ett mer utvecklat planeringsforfarande, som tar sikte pa hela vighall-
ningsproblemet, bor underldtta bl. a. avvdgningar mellan drift- och
byggandsédtgirder samt mellan landsbygds- och titortsinsatser. De forsok
till mer kvalificerade avvigningar i dessa avseenden inom ramen
for ett givet totalanslag, som vigverket under senare ér givit uttryck for i
sina anslagsframstéllningar, bor drivas vidare.

Den resursknapphet som vi dven fortsdttningsvis forutser fér vigsek-
torn maste enligt vir mening pd ett klarare sitt #n hittills beaktas i
planeringsprocessen. Huvudproblemet giller fragan om att ligga realis-
tiska resursramar till grund for planeringen. Resursramarna maste vara
bestaimmande for savil inventeringsskedet — de kriterier som skall gilla
for att en viglink skall anses godtagbar — som atgirdsskedet — de
atgdrder som skall viljas for de viglinkar som inte anses godtagbara. Av
betydelse dr vidare att resursramarna for de bada skedena ir sinsemellan
avstdmda.
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3 Det framtida viagplaneringssystemet —
planeringsmodell, planeringsstadier och

planeringsorganisation

3.1 Allmint om planering och samhillsekonomisk effektivitet

Inom planeringsomradet finns en omfattande litteratur som redovisar

‘ delvis skilda begreppsapparater, vilka utvecklats for att underlatta

beskrivningen av planeringsprocessen och de problem som ér férknippade

med den. Relativt nyligen har ocksd presenterats flera statliga utredningar

som behandlar dessa fragor. For en utforligare diskussion om planering

och samhillsekonomiska analyser i allminhet vill vi bl a. hidnvisa till

| budgetutredningens betinkande (SOU 1974:43) Budgetreform och

| expertgruppens for utredningsverksamhet i arbetsmarknadsfragor (EFA)

| betinkande (SOU 1974:29) Att utvirdera arbetsmarknadspolitik. Likasd

har expertgruppen for regional utredningsverksamhet (ERU) i sina

rapporter belyst hithdrande fragestéllningar. Vi vill ocksa nidmna det

arbete med inriktning pd att sammanfatta och féra ut planeringsdis-

kussionen i en littillginglig form som pégér inom statskontoret. Det

sistnimnda anser vi betydelsefullt med hidnsyn till imnesomréadets storlek

och den snabba utveckling som dger rum pa omradet. Vi begrdnsar oss

hir till att ta upp vissa for all planering gemensamma och karaktéristiska
drag samt soka definiera nigra grundldggande planeringsbegrepp.

Planering kan enkelt uttryckt sdgas vara den process som genom att ta

fram och bearbeta information syftar till att i forhallande till uppstillda

mal skapa forutsittningar fér bista mojliga beslut. Med planeringsmodell

menar vi i fortsittningen den beskrivning av verkligheten som man i

planeringssituationer anvinder sig av. Den ideala modell, som

vi allmint bygger védra resonemang kring, kan karaktdriseras som en

uppoffrings-/nyttoanalys i vid bemirkelse, vilken vi sdker praktiskt

anpassa for olika relevanta vigplaneringsproblem. Olika bendmningar som

cost/benefit-analys, cost/effectiveness-analys, samhillsekonomisk kost-

nads-/intiktskalkyl forekommer i litteraturen. Vi ser ingen storre skillnad

i dessa begrepp utan menar att bade mera traditionella kostnads-/intdkts-

kalkyler och olika sitt att beakta icke-kvantifierade faktorer eller s. k.

mjukdata tillsammans kan rymmas inom det vidare begreppet. Det

avgorande ir snarare det samhillsekonomiska synsitt man ldgger pa

planeringsproblemet. Inom modellen kan vidare urskiljas en rad plane-

ringshjilpmedel eller planeringsmetoder som i olika avseenden anvinds

for att belysa delfridgor. Planeringsmodellen bildar tillsammans med
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planeringsstadierna (nivder) och planeringsorganisationen, som binder
samman de olika delarna, ett planeringssystem eller en planeringsprocess.

I planeringsprocessen kan urskiljas tre forlopp, som i en fortgiende
planeringsverksamhet stindigt paverkar varandra, nimligen malformule-
ring, medelsval och utvirdering. I denna schematiska beskrivning kan
beslutsfattandet ses som valet av det medel som bist uppfyller det
angivna malet. Utvirdering har till syfte att kontrollera maluppfyllelsen
och mojliggdra en aterkoppling i planeringen. I teorin utgir man ofta fran
en uppfattning om malet for att dirifrdn soka sig fram till den bista
16sningen, vars maluppfyllelse sedan kontrolleras. Det iir emellertid
vdsentligt att uppmiérksamma det vixelspel som férekommer mellan de
nimnda faserna. Salunda dr det ofta vanligt att mélet ir diffust och
oklart angivet, ibland rent av omedvetet. Forhillandet kan vara att man
allmidnt upplever en viss situation som problemfylld, varvid sdkandet
efter 16sningar ofta bidrar till en precisering av malen, liksom utvirde-
ringen ger mojligheter till bittre medelsval osv. Denna stegvisa process
med inbyggda dterkopplingar dr nidgot som bor inga i varje planeringssy-
stem.

Olika verksamheter stiller olika krav pa planeringssikten. Med utgangs-
punkt frin verksamhetens art i friga om de 6ver tiden uppkommande
effekterna far en bedémning goras av limpliga planeringshorisonter och
intervall fOr successiv revidering av planeringen. Det avgdrande for
behovet av langsiktig planering dr huruvida beslut far effekter som
striacker sig Over en lingre tidsperiod och inte &nskemalet att oberoende
hdrav ha langsiktiga program firdiga. Tvirtom boér framhallas att
langsiktig planering frimst syftar till att bibehalla handlingsfriheten och
undvika att lasande beslut fattas tidigare dn nédvindigt. For vigsektorns
del har det visat sig andamélsenligt att arbeta med tre planeringsnivéer.
En mer Overgripande planering pa lang sikt (15 &r) som vi vill kalla
perspektivplanering, en planering pa medellang sikt (5—10 ar) och en
kortsiktig planering (1—5 ar) som ofta benimnes programplanering.

Fragan om planeringsperiodens lingd #r ocksa av betydelse for osiker-
heten. Varje-bedomning om framtiden kinnetecknas av osikerhet som
rimligtvis Okar med lingden av den tidsperiod man vill &verblicka.
Osikerheten omfattar sividl méldimensionen som medelsvalet och de
effekter som uppstar hiarav. Olika metoder har utvecklats for att sa langt
mojligt komma till ritta med osidkerhetsproblemet. Vi vill peka pa vikten
av att man klart anger de antaganden och férutsittningar som plane-
ringen bygger pd samt genomfdr kinslighetsanalyser och sannolikhetsbe-
démningar av i modellen ingdende parametrar. Speciellt bdr hirvid
uppmirksammas de s. k. kritiska parametrarna, dvs. de faktorer som har
stor betydelse for resultatet. Dessa kan vara av savil kvantitativ som
kvalitativ natur. For vigplaneringens del utgdr trafikutvecklingen, tidsvir-
deringen, olycksvirderingen och anliggningskostnaderna exempel pé
sddana kvantifierade parametrar.

Avgrinsningen av bade planeringsmodellen och planeringssystemet ir
av avgorande betydelse, bl. a. for att fa till stind en praktiskt fungerande
planering. Hir maste goras en avvigning mellan 4 ena sidan énskemalet
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att beakta alla forekommande effekter och deras inverkan pa planerings-
resultatet och @ andra sidan strivan att férankra och skapa forstaelse for
planeringen samt gora den praktiskt hanterbar.

Beskrivning och analys av olika alternativ och deras effekter dr en
central foreteelse i planeringssammanhang. Planeringen avser att bland
flera alternativ leda till ett val av fran total effektsynpunkt bista
alternativ. Hiarvid kan f. n. vissa effekter identifieras, métas och vdrderas,
medan andra endast i begrinsad utstrickning kan behandlas i de tre
nimnda avseendena. En utveckling pagar emellertid som successivt kan
vintas forbidttra mojligheterna till en enhetlig behandling av skilda
effekter. Allmidnt giller dock, vilket inte ndgra aldrig sa forfinade
mitmetoder kan ersdtta, att virderingsfragorna alltid maste fa den
avgdrande betydelsen for planeringsresultatet. Virderingen av olika effek-
ters betydelse for planeringsresultatet och i sista hand samhillsutveck-
lingen kan sdlunda fOrvdntas skilja sig mellan olika individer och blir
ytterst en frdga om politisk uppfattning. Detta forhallande understryker
betydelsen av en 6ppen redovisning av de forutsdttningar och antaganden
som planeringen bygger pa. De mojligheter som finns att ’manipulera”
med olika planeringsmodeller genom att anvidnda for andamalet ldmpliga
parametervirden maste observeras.

Ett planeringssystem som bygger pa ovan ndmnda principer utgdr
enligt var mening ett viardefullt instrument och dr ofta en férutsdttning
for att underlétta ett samhiallsekonomiskt effektivt beslutsfattande.

Pa flera stillen i detta avsnitt har vi anvidnt oss av — i och for sig
sjalvklara — uttryck som ’bdsta mojliga beslut, val av det medel som bast
uppfyller det angivna malet, basta 16sningen’ osv. Dessa uttryck kdnne-
tecknas av att inte nagon rimligtvis kan ha motsatt uppfattning och de
kan darmed ldtt bli oprecisa och meningslosa, om de inte ges en mer
konkret innebdrd. Den gemensamma tankegdngen bakom uttrycken dr
vad som med ekonomisk terminologi kallas samhillsekonomiskt effektivt
resursutnyttjande. Med detta menas att samhillets resurser skall fordelas
pa olika verksamheter i enlighet med den samhillsekonomiska avkastning
eller tillvixt som varje resursinsats ger upphov till. Samhillsekonomisk
effektivitet kan dirvid definieras som ett ldge didr ingen ytterligare
forbittring kan uppnas genom att flytta en resursenhet fran en verksam-
het till en annan. I sammanhanget bor understrykas de svarigheter som &r
forknippade med att entydigt mita och vidrdera tillvixten. En vidsentlig
reservation maste vidare goras som giller samhillets fordelningspolitiska
mal. Det fordelningspolitiska malet gar salunda inte alltid att férena med
maélet om effektivt resursutnyttjande. Ofta uttrycker man dérvid det
samlade malet som effektivt resursutnyttjande under beaktande av en
onskvird fordelning.
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3.2 Nuvarande planeringssystem och inriktningen av forslagen

Innan vi gar ndrmare in pa en diskussion kring ett framtida vigplanerings-
system vill vi kortfattat beskriva det nuvarande systemet. Direfter
tar vi upp vissa forhallanden som i huvudsak utgdr de omraden for vilka
vi i det foljande kommer att foresla forandringar. Detta for att underldtta
forstaelsen av den foljande framstillningen och mojliggéra en klarare
uppfattning om de férdndringar som vara forslag innebir. En utforligare
redovisning av det nuvarande planeringssystemet limnas i bilaga 1,
kapitel 3.

Tanken bakom den nuvarande vigplaneringen ir att med utgdngspunkt
frdn antagen resurstilldelning sdka nd fram till vighallningsinsatser och
fordela dem sd att storsta mojliga samhillsnytta erhalles. Detta dr den
allmdnna forestdllningsram som planeringen grundas pa och som vi kallar
planeringsmodell. I den nuvarande planeringen kommer denna tanke
klarast till uttryck i anvindandet av den l6nsamhetskalkyl som tjanar
som underlag for en bedomning av framst den tidsméssiga prioriteringen
av vigprojekten. I allt vésentligt bygger kalkylen pa en kvantifiering av
vighéllar- och trafikantfaktorer. Andra effekter av kvalitativ natur be-
aktas mera intuitivt vid besluten men har dock stor betydelse for
resultatet.

Planeringsstadierna i den nuvarande vidgplaneringen idr utformade sa att
mojlighet ges till successiva stidllningstaganden till vigatgidrdernas utform-
ning och tidsmissiga utférande. Av figur 3.1 framgéar den principiella
uppbyggnaden av nuvarande planeringsstadier. Som forsta steg ligger
behovsinventeringen pa 15 ars sikt, som innebir att med utgdngspunkt
fran framtagna urvals- och &tgidrdskriterier vilja ut viglinkar och
uppskatta kostnaderna for de atgdrder som mot bakgrund av kriterierna
bedoms behova sdttas in under den betraktade tidsperioden.

Inventeringsskedet, som utgdér den egentliga Oversiktliga vigplane-
ringen, foljs av ett projekterings- och ett prioriteringsskede som loéper i
stort sett parallellt, varvid dock projekteringen av naturliga skil ligger
nagot fore prioriteringen. Dessa stadier i planeringen utgdr den fysiska
planeringen resp. den ekonomiska planeringen, varvid den fysiska delen —
dvs. projekteringen — dr kopplad till markanvindningsplaneringen i 6vrigt
i samhillet. Den successiva projekteringen i form av lokaliseringsplan,
utredningsplan och arbetsplan utgér underlag for den ekonomiska
planeringen i form av prioritering, vars resultat blir en tiodrig ldngtidsplan
och diérefter en femarig flerdrsplan, vilka innehdller en tidsmissig
rangordning av végprojekten. Viss hinsyn till det antagna resursutrymmet
tas i behovsinventeringen, men det bor framhallas att den egentliga
resursanpassningen av planeringen sker forst i samband med den tioariga
langtidsplanen.

En fortlopande aterkoppling i planeringsarbetet med tillfillen att
kontrollera och forbidttra planeringsunderlaget finns genom de vart tredje
ar aterkommande revideringarna av savil behovsinventering som langtids-
och flerarsplaner.
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Den f. n. tillimpade planeringsorganisationen regleras i sina huvuddrag
i viglagstiftningen. Dirtill kommer naturligtvis den praxis i form av
samrad och kontakter i Ovrigt som har utbildats. De plandokument som
regleras forfattningsmaissigt dr i den fysiska delen arbetsplanen och i den
ekonomiska delen flerarsplanerna. Arbetsplanen ligger till grund for
faststillelseforfarandet och far rittsliga verkningar genom att den konsti-
tuerar vdgritt och utgodr grund for ersdttningsansprak m. m. Flerarspla-
nerna skall i huvudsak vara avgdrande for i vilken turordning vdgobjekt
som finansieras med ordinarie viganslag skall bedrivas. For bada plan-
dokumenten géller att berdrd lansstyrelse i princip har tilldelats samma
befogenheter som vdgverket. Vid skilda uppfattningar mellan ldnsstyrelse
och végverket skall fragan understillas regeringen fér avgorande. I Gvrigt
stadgas att vidgverket vid utarbetande av arbetsplan skall samrada med
fastighetsdgare, myndigheter och Gvriga som kan ha ett vidsentligt intresse
i saken. For savil arbets- som flerdrsplanerna giller att samrad skall ske

Det framtida vigplaneringssystemet

Figur 3.1 Nuvarande
planeringsstadier och
deras anknytning till 6v-
rig samhallsplanering.
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med kommun och linsvignimnd.

I forhéllande till vad som f. n. giller vill vi ldgga storre tonvikt vid
planeringsmodellen i den meningen att den klarare bor ligga till grund for
de nddvdndiga avvdgningarna, férutom vid prioriteringen, dven vid
faststdllandet av de for den nuvarande behovsinventeringen styrande

urvals- och dtgidrdskriterierna samt vid val av vigutformning 6ver huvud
taget, dvs. vid vigprojekteringen. Samtidigt och som en foljd av detta vill
vi klarare markera betydelsen av de kvalitativa effekterna. Ett for
vidgplaneringen visentligt utvecklingsarbete, som maéste bedrivas konti-
nuerligt, dr att dstadkomma en balanserad avvigning mellan kvantitativa
och kvalitativa effekter och dirmed en samhillsekonomiskt inriktad
vagplanering.

Det ovan anférda &r anledningen till att vi i ett sdrskilt avsnitt
diskuterar planeringsmodellen. Vi har valt denna uppliggning — trots att
en del upprepningar inte gar att undvika i avsnittet om planeringsstadier-
na, dir ju modellen &r avsedd att tillimpas — f6r att markera
planeringsmodellens betydelse, framfor allt nir det giller att &stadkomma
en resursanpassad vigstandard.

I frdga om planeringsstadierna vill vi understryka betydelsen av det
forsta, grundliggande och dirmed fér den fortsatta vigplaneringen
styrande stadiet. Detta stadium, som &r avsett att utgéra den Gver-
siktliga végplaneringen, begrinsas f.n. i huvudsak till urvals- och &t-
girdsskedena i behovsinventeringen. Vi kommer dirfér att foresld en
utvidgning av behovsinventeringen till att omfatta en diskussion av malen
fér vighallningen och en 6kad satsning pa Oversiktliga beddmningar av
vighillningens samhilleliga effekter. Dessa bor innefatta alternativa
inriktningar av vidghallningen med hénsyn till férvintad resurstilldelning
och det samlade effektutfallet. Hirigenom skapas béttre underlag for den
fortsatta planeringen. Viktiga element i detta stadium, som vi vill kalla
perspektivplanering, blir dock alltjimt urvals- och &tgirdsdelen enligt den
nuvarande behovsinventeringen.

I de dérpd foljande planeringsstadierna vill vi understryka projekte-
ringens betydelse och framhalla vikten av att man dir beaktar dven de
kvalitativa effekterna, framfor allt i samband med val av vigstrickning
vid utarbetandet av lokaliseringsplan. Under projekteringen bor ett si
léngt mojligt fullstindigt planeringsunderlag tas fram, som dirmed utan
stérre kompletteringar kan finnas tillgingligt vid prioriteringen. Detta
forbéttrar dven samordningen med den vriga samhillsplaneringen.

I syfte att fullfélja vara tankegangar om de grundliggande planerings-
momentens betydelse och for att irealiteten ytterligare vidga det regionala
och lokala inflytandet pa vigfragorna kommer vi i det fdljande i
frdga om planeringsorganisationen att foresld ett utbyggt samradsférfa-
rande i dessa delar. Detta for att mojliggéra en vidare spridning av
diskussioner om mélfragorna och den framtida inriktningen av vighall-
ningen. Forutsittningarna for sidana beddmningar har férbittrats genom
den utvidgade samhillsplanering som bl. a. kommuner och lidnsstyrelser
medverkar i och i stor utstrackning ansvarar fér. Vara forslag i dessa delar
ligger i linje med den nuvarande férfattningsmissiga regleringen och
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nagon ytterligare formell reglering behdver dédrfor enligt var mening inte
aktualiseras.

3.3 Vigindelning som planeringshjalpmedel

I olika sammanhang har frigan om att anvinda nagon form av indelning
eller klassificering av védgnitet for att underldtta planeringen aktuali-
serats. I vdra direktiv framhalls ocksa att det i sammanhanget kan vara
limpligt att bl.a. Overvdga tdnkbara alternativa klassindelningar av
| vignitet som ett hjilpmedel vid planeringen. Vad som darvid frimst
asyftas dr nigon form av indelning som bygger pa vigens funktion i det
samlade transportsystemet. Vigens trafikfunktion, som inte dr nagot
entydigt begrepp, har hirvid narmast anknytning till vigens betydelse for
olika former av trafik — t.ex. gods- och persontrafik med tdnkbara
uppdelningar efter trafikens art — och det transportmdnster i form av
t. ex. lokal, regional och interregional trafik som kan urskiljas. En bland
flera tinkbara indelningar skulle kunna-vara att klassificera vignitet i
enlighet med den beslutade ortsstrukturen och de funktioner som olika
orter dir har tilldelats. Den bakomliggande tanken har varit att en sadan
eller liknande funktionell vdgindelning skulle kunna underldtta bedém-
ningarna av erforderlig vidgstandard och av styrningen av tillgingliga
medel till de mest angeldgna vigobjekten.

I sammanhanget vill vi erinra om att flera olika indelningar av vdg- och
gatunitet f. n. férekommer, som emellertid fraimst har andra syften dn
planeringsmissiga. Sélunda kan man med hinsyn till vighallaransvaret
dela in vignitet i statliga, kommunala och enskilda vdgar. Klassificeringen
av en trafikled som vig eller gata utgdr en annan indelning som har sin
grund i vig- och byggnadslagstiftningen. En indelning efter det sitt pa
vilket vighallningen finansieras kan ocksa goras. Ytterligare exempel kan
anféras som har sin grund i olika administrativa och praktiska forhallan-
den.

Det forekommer emellertid dven indelningar av vdgnitet som &r av
betydelse frdn planeringssynpunkt, frimst i friga om tédtortsplaneringen
men #ven i viss utstrickning for vignitet pa landsbygden. For trafikleder
i tatorter anges sdlunda en klassificering i publikationen Riktlinjer for
stadsplanering med hdnsyn till trafiksikerheten, bendimnd SCAFT 1968,!
vilken har kommit till alltmer 6kad anvindning. Klassificeringen bygger
pa olika nivaer av forbindelser i en tdtort — fjdrr-, primir-, sekundir- och
matarled samt angorings- och entrégata — och har frimst utarbetats for
att underlitta trafikplaneringen i tdtorterna och dstadkomma en struktu-
rering av trafikledsndtet med bl. a. mojligheter att separera olika trafi-
kantkategorier. Med hinsyn till de speciella samband mellan trafik- och
bebyggelsestruktur som rader i tdtorter och de svarigheter som foreligger
att bedéma vig- och gatustandarden och dess inverkan pa omgivningen,
har en trafikledsklassificering sedan ldnge framstatt som ett betydligt
viktigare planeringshjdlpmedel i tdtorterna dn i friga om landsbygdens 1 Statens planverk, pub-
vignit. De skilda forutsittningar, som giller for vigplanering i tdtort likation nr 5, 1968.
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ningsdtgirder i de bada fallen, dr silunda av betydelse nir man skall
bedéma frigan om vigindelningen som en planeringshjilpmedel samt hur
och var en sadan indelning eventuellt skall anviindas.

Den indelning av det allménna vignitet i riksvigar och lansvidgar, som
sedan ldnge tillimpas, kan sdgas vara en indelning med flera syften.
Genom sin forankring i det allminna medvetandet fungerar den bl. a.
som informationsgivare om vignitet. I forsta hand ir emellertid
indelningen att se som ett planeringsinstrument. Delvis olika planerings-
férfaranden finns angivna i viglagstiftningen for riks- resp. ldnsvégar,
varvid det regionala inflytandet 6ver planeringen av linsvigarna med
hénsyn till trafikens huvudsakliga karaktir har ansetts béra vara storre dn
Over riksvigarna.

Den nuvarande omfattningen av riksvignitet har sitt ursprung i det
utredningsarbete som ar 1958 presenterades i betinkandet (SOU 1958:1
och 2) Vigplan for Sverige. Det riksvignit som féreslogs dir byggde pa ett
funktionellt synsitt pd s sitt att transportleder mellan stdrre révaruom-
raden, industrier och hamnar ansags béra inga i riksvédgnitet, liksom leder
mellan viktigare produktions- och konsumtionsomriden samt leder
mellan skilda region-, lins- och landsdelscentra. Aven de datida och for
framtiden antagna trafikmingderna var en visentlig utgédngspunkt vid
avgransningen av riksvidgndtet. Denna funktionella indelning var en av
huvudpunkterna i det sitt att planera vighallningen som redovisades i det
nimnda betdnkandet. Planeringssittet innebar i korthet att vigbyggandet
borde ske mot en fast riktpunkt i form av en fysisk viagndtsplan for
landet. Denna vignitsplan ansigs behdvas som en grundstomme for
samhillsutbyggandet. Planen skulle dirvid bestimma savil de linkar som
skulle ingd som linkarnas standard. Med detta system bestimmer frimst
de trafiktekniska forhallandena var och hur vigarna skall byggas, medan
medelstilldelningen enbart péverkar utbyggnadstidpunkten.

Med ett annorlunda synsitt pd vdgplaneringen fir inte frigan om
vigindelningen samma aktualitet. Med en mer samhillsekonomisk inrikt-
ning av vigplaneringen bor silunda de inbdrdes beroende frigorna om
var, hur och nir vidgbyggandet skall ske si 1angt mojligt behandlas i ett
sammanhang. Det antagna resursutrymmet péverkar nimligen i hog grad
den standard som blir mdjlig att uppritthilla. I annat fall kan en i
forhallande till tillgédngliga medel fér hog planerad standard leda till att
alltfér manga vigobjekt méste skjutas pa framtiden p& grund av
medelsbrist. Ett samhillsekonomiskt synsitt pi planeringen, vilket vi
enligt det féregdende forordar, medfdr att vigatgirderna bor planeras i
enlighet med den samhillsekonomiska l6nsamhet som vigatgiardernas
olika samhilleliga effekter kan antas ge upphov till. Dirmed kommer
frigan om hur en vig klassificeras i bakgrunden.

For att kunna genomfGra en fran planeringssynpunkt meningsfull
klassificering 4r det vidare med véra utgdngspunkter nddvindigt att
grunda en sadan pa samhillsekonomiska 6verviganden som dirvid maste
beskriva bl.a. vidgens funktion med hinsyn till trafikens art och
sammansidttning m. m. Det fOrefaller d& naturligare att anvinda detta

resp. pé landsbygd och de olika effekter som uppstir av olika vighéll-
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underlag direkt i planeringen utan att gd omvigen Gver en végklassifice-
ring. Vidare bér, vilket vi understryker i det féljande, en rad andra
faktorer dn de trafikmissiga tillmitas stor och i vissa fall 6kad betydelse i
viagplaneringen.

De funktionella krav som bér ingd som en del i den semhillsekono-
miska bedémningen tillgodoses i huvudsak redan av den nuvarande
uppdelningen pad riks- och ldnsvdgar, vilken naturligtvis i takt med
utvecklingen bor ses 6ver och justeras. Den atskillnad som i planeringen
gors mellan riks- och ldnsvigar, med ett storre inflytande for de regionala
organen pa linsvigsplaneringen 4r dven med hinsyn till dagens férhéllan-
den enligt vir mening vil avvidgd. Vi vill ocksa erinra om den planerings-
missigt betingade uppdelning av ldnsvdgarna i primira, sekundédra och
tertiira linsvigar som tillimpas. Riksvdgarna och de priméra linsvdgarna
halls dessutom samman i planeringen under beteckningen huvudvigar.
Det kan dven noteras att detta huvudvignit vil 6verensstaimmer med den
ortsklassificering som ligger till grund foér den regionalpolitiska plane-
ringen. Att sa dr fallet dr naturligt med tanke pa den uppbyggnad och
utveckling som samhillet kidnnetecknas av. Samhillsbyggandet far ses
som en langsiktig process dir utvecklingen maste ha en hdg grad av
stabilitet och didr i motsvarande mén tvira omkastningar och 6verrask-
ningar med nodvindighet méste bli sillan férekommande.

Aven andra skil av praktisk natur kan anforas mot att fOrdndra
principerna fér den nuvarande riks- och linsvigsindelningen, som sedan
linge dr starkt foérankrad i védgplaneringen och viglagstiftningen. Dirtill
kommer de svirigheter som skulle uppsta i det praktiska arbetet med att
utforma principerna fér och sedan genomféra en konsekvent klassifice-
ring och den oundvikliga konkurrens mellan olika orter som skulle bli
foljden.

Enligt var mening finns det siledes inte anledning att inféra nagon
ytterligare indelning av vignitet for att forbittra vidgplaneringen. En:
sddan indelning skulle utgora ett alltfor stelt och trubbigt instrument och
inte bidra till en anpassning av vigplaneringen till den Gvriga samhills-
planeringen och den nddvindiga avvdgningen av végstandarden i for-
hallande till tillgdngligt resursutrymme. Det nu nimnda dr som framgétt
tidigare i forsta hand tillimpligt pd landsbygdens vignit. Som vi ocksa
framhallit innebir de sirskilda férhdllanden som rader framst i de storre
titorterna att en Kklassificering av trafiklederna didr kan utgdra ett
virdefullt planeringshjdlpmedel.

Med de smirre justeringar som fran tid till annan kan behovas bor alltsd
den nuvarande riks- och ldnsvdgsindelningen dven i fortsattningen kunna
utnyttjas vid planeringen av det allmidnna vignitet. Huvudskilet mot en
ytterligare genomférd funktionell vdgindelning dr kravet pa att viagplane-
ringen skall grundas pa samhillsekonomiska 6vervidganden och att detta
kriver allsidigare beddmningar @n vad som kan inrymmas i begreppet
trafikfunktion.
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3.4 Planeringsmodellen

3.4.1 Den ideala modellen och verkligheten

Den sambhiillsekonomiskt ideala planeringsmodellen kan beskrivas som en
modell med vars hjilp verkligheten fullstindigt kan avbildas. Alla positiva
(nyttor) och negativa (uppoffringar) effekter — savil direkta som
indirekta — av olika ténkta alternativ kan siledes identifieras och mitas.
Virderingen av effekterna, dvs. omformuleringen av effekterna till en
enhetlig virdeskala t. ex. en monetir skala, antas ske genom den politiska
beslutsprocessen. Planeringsproblemet i denna starkt férenklade virld
bestar dirmed i att summera alla nyttor och uppoffringar och vilja det
alternativ som ger storst nyttoverskott. Nagon budgetrestriktion existe-
rar inte i annan mening 4n att man inte vidtar atgirder som leder till
nyttounderskott.

Det dr ldtt att inse att den ovan beskrivna ideala modellen, till f5ljd av
bristande information om hur olika ténkta alternativs effekter skall mitas
och virderas, inte utan vidare kan anvindas i verkligheten. En rad
forenklingar och antaganden maste géras som hinger samman med det
angivna mit- och virderingsproblemet. Olika metoder har hiirvid utveck-
lats och utvecklas alltjaimt fOr att ersitta den brist pa information som
verkligheten kidnnetecknas av.

I huvudsak tvd attityder till de planerings- och beslutsproblem som
verkligheten medfor kan urskiljas. Den ena attityden priglas av kidnslan
att verkligheten ir for invecklad och komplicerad for att ens tillndrmelse-
vis ldta sig beskrivas i modellform och att planeringsproblemen dirfér
inte tillfredsstillande kan 18sas med kvantitativa, analytiska metoder. I
stdllet foresprakas 16sningar som frimst bygger pé indirekta avvigningar
och intuitiva beddmningar, eller vad man skulle kunna kalla férhandlings-
16sningar. Den andra uppfattningen kinnetecknas av en storre tilltro till
kvantitativa, analytiska metoder och planerarens uppgift ar dirvid att s&
langt mojligt klarligga och renodla problemstdllningarna och anvisa
tinkbara alternativ till 16sning. Den mest framkomliga vigen anses hirvid
vara att anvdnda olika, fraimst kvantitativa, metoder. Med detta synsétt
blir vérderingen en fraga som i férsta hand fir behandlas i den politiska
beslutsprocessen.

Var egen uppfattning rérande den ovan nimnda fragan ligger nirmare
den senare attityden 4n den férra. Var allminna instillning idr att
kvalificerade kvantitativa metoder utgdr ett nddvindigt hjilpmedel i
planeringssammanhang. Det &r vidare angeliget att dessa metoder
ytterligare utvecklas i syfte att bittre bemistra olika férekommande
planeringsproblem. Samtidigt vill vi understryka de risker som ir
férenade med metoder som innebir att man okritiskt och ibland kanske
alltfor littvindigt miter och i monetir form virderar effekter som till sin
natur dr mycket svara att fanga i sidana termer. Det bor dock framhallas
att det ligger ett virde i det forhdllandet att man vid en kvantitativ metod
tvingas till systematisering och férsok till explicit virdering av de olika
faktorer som kan vara av betydelse. Detta bidrar sjilvfallet till att olika
dolda och indirekta virderingar littare kan klarliggas. Beslut, som i sig
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innebir faktiska virderingar, antingen de &r uttalade eller inte, dr
oundvikliga vilken planeringsmetod man 4n tillimpar.

I sammanhanget vill vi ocksa framhélla att vi inte ser nagon klar grins
mellan 4 ena sidan kvantitativa och & andra sidan kvalitativa metoder.
Metoder for att behandla kvalitativa effekter har successivt utvecklats
och forbittrats och vi anser att sidana metoder i ménga sammanhang
utgdr ett virdefullt komplement till de mera traditionella kalkylmetoder-
na. Vi kommer ocksa i det féljande att ndrmare behandla olika sétt att
angripa hittills icke kvantifierade faktorer i vigplaneringen. En av
metoderna, som forsdksvis har anvidnts inom vigplaneringen, innebér
systematisering och forsdk till virdering av de kvalitativa faktorerna samt
en beddmning av hur olika berdrda intressenter paverkas av viaghallnings-
atgdrder.

Nir vi i fortsittningen talar om planeringsmodellen menar vi det
generella samhillsekonomiska sittet att angripa planeringsproblemen.
Vid tillimpningar av modellen pa vissa vigplaneringsfragor bor den besta
av savil en kvantitativ som en kvalitativ del, medan det i andra
sammanhang — beroende pi problemets art — kan vara tillrickligt att
anvinda sig av enbart den kvantitativa delen, dvs. en mer traditonell
kostnads-/intdktsanalys. Var uppfattning dr att den generella modellen
skall kunna bilda utgangspunkt fér vighéllningsplaneringen i sin helhet,
dvs. bade byggande och drift. Vi kommer dock i detta kapitel — med
hinsyn till 6nskemélet om en 6kad integrering av vdgplaneringen med
6vrig samhillsplanering — att frimst hanfora diskussionen till de centrala
vigplaneringsfrigorna vid det statliga viagbyggandet i form av oversiktliga
bedémningar (perspektivplanering), val av vigutformning (projektering)
och val av utférandetidpunkt (prioritering). I sina huvuddrag bér model-
len vara tillimplig dven vid vidgplanering i tdtorter och driftplanering.
Vissa sirskilda forutsdttningar som giller i de senare planeringssituatio-
nerna motiverar emellertid en sirskild diskussion av dessa fragor som
redovisas i kapitel 4 och S.

Med utgingspunkt frin en beddmning av vigpolitikens roll i samhillet,
efterfrigan pd vigtjinster och det framtida resursutrymmet for vighall-
ning i enlighet med diskussionen i kapitel 2 kan man urskilja tre
visentliga fragestillningar for vigplaneringen, namligen var, hur och ndr
vighallningsatgarder skall sdttas in.

Dessa fragor anknyter ocksa till de ovan angivna centrala vigplane-
ringsfragorna och till de olika planeringsstadierna — perspektivplanering,
projektering och prioritering — som behandlas i avsnitt 3.5. I kapitlets
avslutande avsnitt 3.6 soker vi ddrefter i form av en diskussion om
planeringens organisation binda samman delarna till ett planeringssystem.

3.4.2 Tillimpning av modellen vid 6versiktliga bedomningar
(perspektivplanering)

Det forsta stadiet i vigplaneringen bor utgdras av oversiktliga bedém-
ningar med tyngdpunkten pé en diskussion om malen for vighéllningen.
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Tabell 3.1 Effekter av vighallningsatgirder for olika delar av samhillet

Effekter for

Vigtrafikanter Vighallare Sambhillet i Ovrigt

Restid Anldggningskostnader Regionalpolitik
Trafiksakerhet Driftkostnader Sysselsdttning
FFordonskostnader Miljo
Bekvamlighet Markanvidndning
= Inverkan pa andra
trafiksystem

Det omfattar moment som faststillande av kriterier for tillfredsstillande
vdgstandard, kriterier for val av atgird for de viglinkar som inte bedéms
ha tillfredsstdllande standard och &versiktliga beddmningar av olika
vdglosningar och deras effekter. Som vi utvecklar nirmare i avsnitt 3.5.2
vill vi i forhallande till vad som f. n. dr fallet ligga storre vikt vid denna
for de senare stadierna i vigplaneringen styrande verksamheten och i |
stillet for nuvarande behovsinventering inféra det vidare begreppet
perspektivplanering.

De effekter som dr av betydelse i vigplaneringssammanhang behandlas
utforligare i kapitel 6. I tabell 3.1 sammanfattas de viktigaste effekterna
som en vidghéallningsatgard kan véntas leda till med uppdelning pa
trafikanter, vaghallare och samhillet i dvrigt.

Malet for vighallningen &r givetvis att dstadkomma bista mojliga
effektutfall for samhillet inom ramen f6r de resurser som beddms finnas
tillgdangliga. Med utgangspunkt fran detta mal fér vighéllningen kan
nyttooverskottet av en vigatgird hirledas enligt figur 3.2. |

Under forutsdttning av att samtliga ovan angivna effekter vore mit-
och virderingsbara skulle det vara mojligt att berikna och rangordna |
olika tdnkbara vigatgirders nyttooverskott. Som tidigare framhallits dr
detta inte genomfdérbart, utan vissa forenklingar och antaganden maste
inforas. Av vikt dr darvid att de visentligaste effekterna vid de olika
planeringsproblemen fangas in. Effekter som allmidnt 4r av mindre
betydelse eller vid avvdgningar mellan olika alternativ paverkar dessa i
samma eller ungefdr samma utstrickning kan salunda utan storre risk for |
felaktiga slutsater ldmnas utanfér analysen. 1 sammanhanget maste |
riskerna for dubbelridkningar av olika effekter uppmirksammas. Salunda
torde en viss del av t. ex. de regionalpolitiska effekterna och bekvidmlig-
heten komma till uttryck i minskad restidsatgang. En vil genomfdrd
beskrivning och avgridnsning av skilda effekter och deras innebord ir
darfor védsentlig. Likasa bor understrykas att endast reala effekter skall
tas med. Rena Overforingar, dvs. poster som tar ut varandra vid jimforel-
ser mellan olika alternativ och saledes inte medf6r nagon samhillsekono-
misk effekt i real mening, skall inte ingd i modellen. En annan sak ir
givetvis olika Onskvidrda fordelningspolitiska effekter, vilka maste beaktas
vid bedomningen.

Till stor del styrande for de senare stadierna i vigplaneringen &r
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Uppoffringar och nyttor
av en vagatgard

\ \

5 Andra uppoffringar ! k
Vagtransport- : Uppoffring for
nytta zglhlert\yttor o2t vagh3llaren

\
Total Total
nytta uppoffring
Nyttooverskott

bestimningen av de vigegenskaper eller kriterier som skall anvdndas i
urvals- och atgirdsskedet i perspektivplaneringen. Det giller for det forsta
att pa ett rimligt sitt — bl.a. med hidnsyn till omfattningen av
planeringsarbetet — avgriinsa de delar av vdgnitet som skall bli foremal
{or vidare utredning om éatgird. For det andra giller det, vilket direkt
aterverkar pa den planerade atgirdsvolymen och atgirdskostnaden, att
faststdlla den vigstandard i form av atgardskriterier som skall tillimpas i
det fall ett vigobjekt, som upptagits i urvalsdelen, bedéms behova
atgirdas. Atgirdskriterierna far saledes direkt ekonomisk betydelse
genom att de ir bestimmande for vigstandarden, medan urvalskriterierna
ddremot aldrig utan en atgirdsbeddmning foranleder nagon dtgird med
pafoljande kostnader. Men hinsyn till dnskemalet att pa sikt upprétthalla
en nagorlunda likartad standard 6ver hela vignitet och for att avgrinsa
planeringsvolymen ir det likvil av betydelse att kriterierna for urvals- och
atgirdsdelen dr sinsemellan vél avstimda. Sambandet mellan urvals- och
Atgirdskriterierna kan illustreras med att urvalskriterierna anger den
standard som i stort accepteras pa det kvarvarande befintliga vignatet,
medan atgirdskriterierna anger den standard som skall tillimpas vid om-
och nybyggnad samt forbittring. En ekonomiskt sett nagot generdsare
bestimning av urvalskriterierna kan dock vara rimlig for att undvika
risken att inte fi med objekt i urvalsdelen som senare skulle visa sig
kvalificerade for atgird. Vidare maste understrykas att det inte gir att

Figur 3.2 Principskiss
avseende harledning av en
vagatgards nyttoover-
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fanga in alla aspekter som 4r av betydelse vid urvals- och &tgirdsbeddm-
ningen och uttrycka dem i form av preciserade kriterier. Detta héinger
naturligtvis samman med de tidigare berérda svarigheterna att mita och
virdera alla relevanta effekter. Man bor dérfér vara pa det klara med att
en allmén beddmning vid sidan av de faststillda kriterierna ofta maste
férekomma i urvals- och atgirdsarbetet.

De étgirdskriterier som kommer i friga bor rent principiellt faststillas
sd att de valda &tgérderna med hinsyn till den antagna resursramen leder
till det for samhillet totalt sett bésta effektutfallet. Hir bor aterigen
papekas de svérigheter som ligger i att mita och virdera samt avgrdansa de
effekter som dr av betydelse. Men det bor samtidigt understrykas att det
viktigaste i detta skede av vigplaneringen inte dr att efterstriva
“exakthet” utan att nd fram till praktiskt fungerande urvals- och
atgardsinstrument i perspektivplaneringen.

De vigatgirder som kan vara aktuella dr i forsta hand forbittring eller
ombyggnad av vigen. Vid férbéttring tillaitsnormalt ligre vigstandard genom
att befintlig vdg utnyttjas till stor del. Vidare provas vid atgirdsbedom-
ningen byggande av forbifart, forstirkning och beldggning av vig,

inrdttande av stigningsfilt samt ombyggnad av jirnvigskorsningar. For
befintliga motorvigar tillkommer uppsittande av vigbelysning och
vdagracke i mittskiljeremsa.

Den princip som skall ligga till grund fér bestimningen av kriterierna,
vilken vi ovan angivit, kan omformuleras pd féljande sitt. Det nyttodver-
skott i form av bl. a. 6kad sikerhet, reshastighet och birighet samt bittre
miljé som olika vdgatgirder kan vintas leda till skall 6verstiga ett givet
avkastningskrav, vilket bestdims av de resurser som antas sti till
forfogande. For varje vdgavsnitt gors dirvid en jimférelse mellan befintlig
vdgstandard och den standard som vigen vintas fi om olika vigatgirder
vidtas.

Om négon av de planerade vigatgirderna ger hogre avkastning dn
avkastningskravet ar det salunda motiverat att dtgirda vigavsnittet fore
planeringsperiodens slut. Vilken atgird som bdr vidtas anges huvudsak-
ligen av vilket kriterium som vigen fallit ut pa, men hirvid maste givetvis
beaktas att kriterierna som framhallits bygger pd vissa forenklar. Den
ndrmare utredningen om vilken vigatgird som skall sittas in far paborjas
vid lokaliseringsprojekteringen.

Det vi ser som visentligt ndr det giller valet av standardkriterier ir att
klarare 4n hittills i vdgplaneringen bygga in ett samband mellan det
mojliga resursutrymmet for vighallning och bestimningen av de kriterier
som skall tillimpas vid den &versiktliga urvals- och atgidrdsbeddmningen.
Vi vill ddrmed s6ka dstadkomma en bittre avvagning mellan vad man kan
kalla att 4 ena sidan bygga brett och kort och 4 andra sidan smalt och
lingt. Vid dessa bedémningar spelar dven vigens geometriska standard
stor roll. Det dr hidrvid av betydelse att de samband som rader
mellan olika linjeforingselement i form av kurvradier, lutningar och olika
siktlingder och deras inverkan péa reshastigheten och sikerheten
ytterligare utvecklas och klarldggs. Den vigstandard i form av bl. a.
hastighet, sikerhet, birighet och miljé som man vill uppna med framtida
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insatser maste vara avstimd mot den standard Gver vagnitet i sin helhet
som samhillet mot bakgrund av allmidnna resursavvagningsskil finner det
méijligt att uppritthilla. Beddmningen av olika kriterier maste sdlunda
gbras utifrin antaganden om den framtida kapitalknappheten inom
vigsektorn, vilket ocksa later sig vdl géras genom att i planeringsmodellen
rikna med en s. k. kapitalknapphetsfaktor. Samma synsitt maste givetvis
dven gilla for projekteringsarbetet, och da framfdr allt vid val av
typsektion och den ovan berérda geometriska standarden, ddr den
angivna metoden torde kunna anvidndas med framging. Vi gér nérmare in
pa detta i nésta avsnitt.

I kapitel 10 redovisas en av vigverket utférd analys for att beskriva
den vigstandard som utifran vdra antaganden om resurstilldelningen kan
bli mojlig att realisera.

Perspektivplaneringen utgdr utgdngspunkten for den fortsatta vdgpla-
neringen. Med hinsyn hirtill dr det av stor betydelse att man gor en
ingdende analys av vilka planeringsproblem som med tillfredsstdllande
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Figur 3.3 Schematisk
avgrdnsning av planerings-
modellen vid olika plane-
ringsproblem (exemplifie-
ring).
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sikerhet for resultatet kan behandlas med enbart kvantitativa metoder
och vilka problem som édr av sddan natur att en beddmning av dven icke
kvantifierade faktorer blir nddvindig. Véar uppfattning hirvidlag ir att
frimst de Oversiktliga effektbedomningarna samt frigan om val av
vdgstrickning och prioriteringsdiskussionen maste analyseras med hinsyn
dven till de faktorer som f. n. inte kvantifieras. Olika forsdk gors ocksa
att forbdttra planeringsunderlaget i dessa delar. Vi vill bl. a. hinvisa till
det exempel pa beslutsunderlag i lokaliseringsskedet samt till den
tillstdndsbeskrivning av vigtransportsystemet, vilka presenteras i kapitel
el

Ndr det ddremot giller att fér en given viagstrickning avgora den
ndrmare utformningen med avseende pa typsektion och viagtekniska och
viggeometriska standardelement, liksom valet mellan skilda driftatgdrder
torde effekterna for trafikanter och vighallare i de flesta fall vara fullt
tillrdckliga dven for en samhillsekonomisk beddmning. Av sirskild
betydelse dr hirvid den resursavstimning som vi tidigare berort.

En schematisk sammanfattning av de viktigaste effekterna som enligt
var mening maste beaktas i olika vigplaneringssammanhang redovisas i
figur 3.3. Avgrinsningen av planeringsproblemen kan dock i verkligheten
inte gdras sd generell som figuren visar utan méste ofta ske fran fall till
fall. Exempelvis har miljé och markanvindning stor betydelse vid de
flesta vigplaneringsbeslut inom titorter. Figuren avser endast att ge en
bild av de vanligast férekommande effekterna vid olika vigbeslut och
innebdr ingen virdering frdn vér sida av effekterna.

3.4.3 Tillimpning av modellen vid val av vigutformning (projektering)

I detta avsnitt behandlar vi den fér vigprojekteringen viktiga frigan om
val av vigutformning. Avsikten dr hir att belysa det for vigsektorns del
antagna resursutrymmets inverkan pa viagprojekteringen. Som vi tidigare
framhallit maste en avstimning av den framtida vigstandarden ske mot
bakgrund av en bedémning om det framtida resursutrymmet. De vigar
som blir féremél for ny- eller ombyggnad skall i princip ges ett sidant
utforande att den dérav féljande vigtrafikstandarden i form av reshastig-
het, sikerhet, barighet och miljd ligger pa en niva som for landet i dess
helhet kan anses realistisk att uppna. Detta férhallande understryker det
tidigare nimnda samband som i planeringen maste finnas mellan & ena
sidan vad som skall anses vara tillfredsstéllande standard och dirmed
bor komma till uttryck i urvalskriterierna i perspektivplaneringen och &
andra sidan atgdrdskriterierna och den dirpa féljande utformningsdis-
kussionen under projekteringsprocessen.

For varje vigobjekt kan manga olika dtgirder vara mojliga sisom
forbdttring, ombyggnad eller nybyggnad i olika tinkbara utféranden och
strackningar. Okad standard genom olika driftatgirder bor ocksa beaktas
liksom mojligheten till trafikregleringsatgirder. Vid valet mellan dessa
olika vighallningsatgirder bor allsidigt dvervigas den standard i form av
reshastighet, sédkerhet, barighet och miljé som atgirderna vintas leda till.
Valet av dtgérder dr emellertid ocksd underkastat begrinsningar, frimst i
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form av tillgingligt resursutrymme. Beslut om vighallningsatgarder maste
dirfér grunda sig pa en beddmning av samhillsnytta i forhallande till
resursinsats.

Det angivna férhallandet kan illustreras med foljande exempel som
utgir fran att det finns tva vigprojekt A och B didr en méngd olika
vighallningsatgirder dr mojliga. Nyttan av att genomfora olika vighéll-
ningsatgirder for respektive objekt antas bero pa investeringens storlek,
dvs. vighallningskostnaden enligt figur 3.4. Vid smd investeringsbelopp
kan det vara friga om forbittringar av befintlig vdg didr endast de minsta
kurvradierna och stdrsta lutningarna korrigeras, medan vid hogre resurs-
insats vigen kan byggas om helt i ny strickning och med enhetlig hog
standard.

Om det finns obegrinsat med investeringsmedel bor man investera i
bade A och B under den betraktade tidsperioden eftersom bada objekten
dkar nyttan i samhillet. Dirvid viljs de vigatgirder med avseende pa
hastighet, sikerhet, birighet och milj6 som ger det storsta nyttodver-
skottet. For dessa atgirder krivs en viss resursinsats. Om man i stéllet
antar att det finns ett givet ligre resursutrymme uppstar ett valproblem.
Under forutsittning att man inte vill dndra vighallningsdtgirden for
resp. objekt, tvingas man att vilja att investera i endast det ena av
objekten. Generellt sett utnyttjar man dirvid investeringsmedlen bést om
man rangordnar vigobjekten efter nyttan per investeringskrona och viljer
de objekt som har stdrst nytta per investeringskrona tills resursramen dr
uppfylld. Eftersom nyttodverskottet per investeringskrona dr storst for
objekt A ir det sdledes battre att investera i A dn i B.

Om man didremot inte har 13st sig fér nigon bestdmd vigatgird, handlar
man emellertid inte pa bésta sitt genom att endast investera i vigobjekt A.
Mbijligheten att investera i bidde A och B samtidigt har da inte beaktats. I
detta fall bdr objekt A och B genomféras i mindre kapitalkrivande
utféranden. Den stérsta samhilleliga nyttan erhalles om investeringsmed-

Nytto- Nytto-
overskott overskott
V] \
A A
A
B
—= | |
Vaghall- Vaghall-
nings- nings-

kostnad kostnad

Figur 3.4 Samband mel-
lan vaghallningskostnad
och nyttooverskott.



Figur 3.5 Optimal investe-
ring i objekten vid kapi-
talrestriktion.

Figur 3.6 Resultat vid
optimal fordelning vid
kapitalrestriktion.
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len fordelas pa ett bestimt sdtt mellan objekten enligt figur 3.5. Om
exempelvis den givna kapitalrestriktionen ir lika med R blir den totala
Okningen i nytta vid optimal investering AV stSrre 4n om hela summan
investerats enbart i vigobjekt A, se figur 3.6.

Den optimala fordelningen av investeringsmedlen mellan objekten
erhdlls genom att vilja det lige dir ingen ytterligare nyttokning kan
uppnds genom att omfdrdela investeringsmedel mellan objekten. Detta
innebdr att den marginella nyttan eller avkastningen, dvs. utbytet av
ytterligare en resursenhet, ér lika stor i de bdda objekten.

Definitionsmassigt giller att avkastningen pa ytterligare en investe-
ringskrona vid optimal resursanvindning utgér knapphetspriset pa kapital
(k). Detta motsvarar lutningen pa kurvorna vid optimal investering i figur
3.5. Om man analyserar teorin bakom fordelningsforfarandet ovan
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matematiskt, kan det visas att det stdrsta totala nyttodverskottet erhalls
om man fér varje objekt viljer den utformning som leder till att
uttrycket (V—k - I) maximeras, dvs. skillnaden mellan nyttodverskottet
och vighallningskostnaden multiplicerad med knapphetspriset skall vara
sd stor som majligt.

Som exempel pa hur man med utgangspunkt i den generella
planeringsmodellen och med hédnvisning till de kvalitativa effekternas
forhallandevis mindre betydelse for valet av vigstandard, kan angripa
denna friga med en traditionell kostnads-/intdktsanalys, tar vi hir de i
samband med projekteringen viktiga typsektionsanvisningar.

Problemet bestar i att med hidnsyn till en given budgetram faststilla de
optimala typsektionerna under olika forutsittningar betrdffande trafik-
flode, terringforhdllanden m. m. I analysen ingar tidskostnader, olycks-
kostnader, fordonskostnader, driftkostnader och byggnadskostnader.
Tids-, fordons- och olyckskostnaderna ar till stor del beroende av
trafikflodets storlek. Med hidnsyn till trafikutvecklingen berdknas dessa
kostnader for vart och ett av aren under kalkylperioden, vilken med
hinsyn till vigatgirdernas livslingd bestdmts till 40 ar. Den pa sa vis
erhdllna betalningsserien diskonteras till kalkylperiodens bdrjan, dvs.
vigens antagna Oppningsar.

Den totala nyttan, vilken skall maximeras, bestar vid jimforelse mellan
olika typsektioner fér en och samma vig, som framgétt ovan, av skillnaden i
nyttodverskott (AV) mellan sektionerna med avdrag for den ytterligare
knapphetskostnad (k - Al), som valet av den dyrare typsektionen medfor.
Skillnaden i nyttooverskott utgdrs i detta fall av differensen i tids-,
fordons-, olycks-, drift- och byggkostnader mellan alternativen, dvs. de
kostnadsbesparingar som jimférelsen medfér, medan knapphetskostna-
den ir ett uttryck for alternativutnyttjandevirdet av de ytterligare
resurser som tas i ansprak for den dyrare typsektionen.

Optimala typsektioner fér olika trafikfloden erhills sdledes genom att
vilja de typsektioner som medfor ldgsta totalkostnad inkl. knapp-
hetskostnaden. Det principiella sambandet mellan olika typsektioner och
totalkostnad vid olika trafikfloden framgér av figur 3.7. Typsektionskur-

Totalkostnad M

4 b

pox
6,5 = 6,5-m-vag
8 =8-m-vag
9 =9-m-vag
13 = 13-m-vag
ML = Motortrafikled
M = Motorvag

Lamplig typsektion
9 13 ML M bl

Trafikflode

Figur 3.7 Principielit
samband mellan trafik-

flode och totalkostnader
for olika typsektioner.
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av investering och knapphetskostnad medan lutningen paverkas av de
trafikberoende kostnaderna.

Med hjilp av kédnslighetsanalyser och sannolikshetsbeddmningar av de i
kalkylen ingaende parametrarnas virden kan vidare en uppfattning fas
om de for resultatet viktigaste faktorerna och deras osikerhet.

Det forda resonemanget leder enligt vdr mening till att det i
vigplaneringen maste byggas in en faktor som avspeglar den ridande
kapitalknappheten. I forsta hand far den betydelse for bestimningen av
de tidigare berdrda urvals- och atgirdskriterierna samt vid val av teknisk
och geometrisk utformning. Vi anser att den ovan redovisade metoden,
som vigverket utvecklat som hjdlp vid bl. a. val av ty psektion och tekniska
och geometriska projekteringsanvisningar for vigars utformning, kan
ligga till grund for det fortsatta utvecklingsarbetet i dessa hidnseenden. I
forsta hand &r det vid arbetet med olika projekteringsanvisningar som
metoden bor komma till anvindning. Speciella forhallanden vid bedém-
ningar i enskilda fall bor liksom f. n. kunna motivera avsteg frin dessa
anvisningar. Vad giller den tekniska och geometriska utformningen av
vigen vill vi understryka det komplicerade samband som rider mellan
siktldngd, vigbredd och linjef6éring och deras effekter i olika avseenden.
Det &r angeldget att projekteringsanvisningarna #ven i dessa delar
utvecklas och att en utgdngspunkt hdrvid boér vara det synsitt som vi
angivit for bestdmning av typsektionerna. Utvecklingsarbetet bor allméint
inriktas pa att férbdttra mojligheterna att behandla och beddma olika for
vigstandarden betydelsefulla effekter. Metoden innefattar hinsyns-
tagande till och kridver ddirmed en bedémning av det férvintade framtida
resursutrymmet. P4 grundval av en siddan beddmning kan det s. k.
knapphetspriset berdknas, vilket dr uttryck fér den marginella netto-
nyttan per investeringskrona som det aktuella investeringsprogrammet
forvintas ge. Knapphetspriset dr didrvid endast att betrakta som ett
hjdlpmedel for vigverket, en koefficient som féljer av de till vighéllning
anvisade medlen, varfor vi inte anser oss kunna nirmare beddma dess
storlek. Vi vill dock understryka att kapitalknapphetsfaktorn fortlépande
maste studeras, sd att den si ldngt mojligt avspeglar de radande
forhallandena samtidigt som det med hinsyn till kraven pa en dver tiden
enhetlig vdgstandard 4r vdsentligt att den bestims pa viss sikt och diarfor
inte allt for ofta bor dndras.

3.4.4 Tillimpning av modellen vid val av tidpunkt (prioritering)

Prioriteringen eller angeldgenhetsbeddmningen av olika vdgobjekt syftar
till att rangordna objekten efter utférandetidpunkter. De utbyggnads-
planer for statsvdgnitet som detta arbete resulterar i utgors av tiodriga
langtidsplaner och femdriga flerdrsplaner. I princip skall de objekt som
ingdr i prioriteringen vara kidnda till lige och standard. Naturligtvis
foreligger dock ett fullstindigare beslutsunderlag vid upprittandet av
femarsplanerna 4n vid tiodrsplanerna, di projekteringen har kunnat drivas
langre. De vart tredje ar aterkommande revideringarna ger vidare tillfélle

vornas skdrning med totalkostnadsaxeln visar initialkostnaden som bestar
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att komplettera och forbdttra det underlag som ligger till grund for
planerna.

Det foreligger, som redan framgéatt ovan, ett starkt samband mellan
projekterings- och prioriteringsarbetet. Det gemensamma syftet med
dessa bada planeringsformer dr att skapa forutsdttningar for en samhdélls-
ekonomisk effektiv anvindning av de medel som star till forfogande for
viaghallning. Harvid skall projekteringen klarldgga vigobjektens strickning
och standard, medan prioriteringen skall klarldgga i vilken ordning
objekten skall komma till utférande. Sambandet kommer vidare till
uttryck genom att prioriteringsresultatet dr starkt beroende av projekte-
ringsresultatet. Olika utférandestandard for ett givet vigobjekt paverkar
siledes utforandetidpunkten. Det teoretiskt riktiga vore att samtidigt
faststilla standard och igdngsdttningstidpunkt. Av praktiska skil dr detta
emellertid inte mojligt. Det nimnda understryker betydelsen av att ett sa
ldngt mojligt fullstindigt beslutsunderlag tas fram redan under projekte-
ringsforloppet for att sedan kunna anvdndas dven i prioriteringsarbetet.
De effekter sdvil kvantitativa som kvalitativa som 4ar av betydelse for
vigens strickning och standard dr sdlunda av betydelse &dven vid
prioriteringen.

Det samhillsekonomiska synsitt eller den planeringsmodell som enligt
var mening skall ligga till grund for vigplaneringen ar saledes i prin-
cip tillimplig for savdl projekteringen som prioriteringen. Aven en
stor del av det praktiska arbetet i de bida momenten sammanfaller, vilket
nidrmare framgdr av nista avsnitt om planeringsstadierna. Den avgdrande
frigan blir avgrinsningen av planeringsmodellen. I likhet med vid
overviganden om t.ex. vigstrickningar framstar det som klart att de
kvalitativa effekterna vid angeldgenhetsbedomning dr av storre betydelse
dn vid beddmningen av méinga standardfragor. Salunda torde det vara i
samband med prioriteringen som de regionalpolitiska och allmint
fordelningspolitiska aspekterna har mest relevans. Att en vidare effekt-
beddmning kan vara motiverad i samband med prioriteringen, kan
férklaras av att prioriteringen leder fram till ett mer avgérande beslut i
den meningen att ett vigobjekt antingen skall startas ett visst ar eller
skjutas framét i tiden. Detta framstar tydligast for de vdgobjekt som
helt kommer att ligga utanfér planerna. Samtidigt méaste man dock varna
for att 6verdriva effekterna av en tidigare- eller senareldggning pa ett eller

annat ar.
Den kalkylmetodik som f. n. tillimpas vid angeldgenhetsbedémning av

vigobjekt beaktar explicit i huvudsak véghallar- och trafikantfaktorer
sasom anlidggnings- och driftkostnader fr vigen samt trafikanternas tids-,
olycks- och fordonskostnader. Ovriga samhilleliga effekter far mer eller
mindre intuitivt vdgas samman med det ldnsamhetsmatt som kalkylen
resulterar i. Som visas i kapitel 7 i anslutning till den regionalpolitiska
diskussionen #r det ocksé klart att andra faktorer dn de i kalkylen direkt
ingdende péverkar prioriteringsbesluten. Naturligtvis dr det svart att
mer exakt avgdra graden av denna pdverkan och dela upp den pd
sinsemellan skilda faktorer. Utan att ta stéllning till frigan om végpla-
neringen f.n. tar fér stor eller for liten hinsyn till de kvalitativa
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aspekterna — olika meningar om detta kommer rimligtvis alltid att finnas
— vill vi peka pa modjligheterna att systematisera och dirmed klarare
redovisa de kvalitativa faktorernas innebérd. Sjilvfallet 4r det 4ven en
viktig uppgift att forbdttra underlaget for de i kalkylen ingdende
komponenterna, av vilka flera rymmer kontroversiella spérsmal. Dessa
fragor behandlar vi ndrmare i kapitel 8. Vi anser det likvil vara i fraga om
de kvalitativa faktorerna som det for framtiden dr mest angeldget att
utveckla och forbéttra bedomningsunderlaget. Detta bor i sin tur kunna
bidra till en allsidigare och sakligare diskussion om vigfrigor.

Vid sidan av en successivt forbéttrad 16nsamhetskalkyl av den typ som
f. n. tillimpas vid prioriteringsarbetet anser vi det nodvindigt att
gora en mer allmidn bedomning av vidgobjekten. Lénsamhetskalkylen
bygger och maste i stor utstrickning bygga pa genomsnittsvirden pa de
aktuella parametrarna, varfor det dr svért att i kalkylen direkt beakta for
skilda vdgobjekt speciella forhdllanden. Dirtill kommer att vi inte anser
det vara mojligt att direkt i kalkylen beakta alla de dvriga faktorer som i
olika sammanhang kan vara betydelsefulla. Det vi hdr nirmast syftar pa
ar vaghallningens regional- och néringspolitiska effekter liksom effekterna
pé omgivande natur och miljon i vid mening. Aven de svarigheter som dr
forenade med att virdera vissa av de faktorer som f.n. ingdr i
kalkylmetodiken — restids- och olyckseffekterna — mdste uppmirk-
sammas. Enligt vr mening bér man vara forsiktig med att i kalkylens
monetdra form miéta och virdera faktorer som svérligen later sig
uttryckas i sddan form. Risken #r annars att man genom olika
“manipulationer”, som i och for sig alltid kan utféras si att ett i nagon
mening dnskvirt resultat erhalls, undergriver fortroendet for kalkylmeto-
diken.

Ett sdtt att forbdttra beslutsunderlaget, som vi vill rekommendera, ir
att s6ka kartligga och systematisera de Ovriga f. n. icke kvantifierade
faktorer som &r av betydelse. Vigverket har pa vart uppdrag i samband
med upprittandet av den senaste langtidsplanen foér dren 1976—1985 pé
forsok provat en sadan metod. Denna s. k. mjukdatabeddmning har gétt
till sa att de icke kvantifierade effekterna har dels beskrivits verbalt, dels
graderats med hjidlp av en sjugradig skala, som har angett den paverkan
som den ifragavarande effekten har vintats medfdra for olika intressen-
ter, fran en stor fOrsimring till en stor forbittring. Metoden har
siledes #ven givit mojlighet att identifiera berdrda parter och fa
synpunkter fran dessa. Bedomningarna har liksom den ekonomiska
kalkylen grundats pd de fordndringar som totalt véntats uppsta. Vid
byggande av ny vigstrickning skulle saledes effekterna bedomas utifran
de idndrade forhédllanden som den nya strickningen inkl. den
eventuellt bibehdllna befintliga strickningen vidntades medféra i for-
hallande till att ingen atgird vidtogs. De effekter som har bedomts pa
detta sdtt ar foljande.

o0 Trafikolyckor
O Bekvamlighet
0O Miljoeffekter
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Under rubriken Trafikolyckor ingar darvid de avvikelser i det enskilda
fallet som kan bedémas uppsta i férhallande till de generella antaganden
om olycksutvecklingen som ingdr i 16nsamhetskalkylen. Ett exempel pa
ett bedomningsresultat redovisas i figur 3.8, dédr den s. k. projektprofilen
framgér tillsammans med det underlag som ingédr i 16nsamhetskalkylen
samt en del dvrig information om védgobjektet.

Vi vill understryka att det inte gir att dra nagra mer langtgdende
slutsatser av den gjorda férsoksomgangen. Sammanlagt har av i behovs-
inventeringen totalt 850 1dnsamhetsbedomda vigobjekt utforts kvalita-
tiva beddmningar av 385 objekt. Metoden har med anledning av att den
provats for forsta gngen fétt en enkel utformning. Pa en rad punkter bor
det vara mojligt att forbdttra den. Det framstar ddrvid som vdsentligt att
foérbattra beskrivningen av effekterna och klarare avgransa dem sinsemel-
lan och i foérhéallande till de faktorer som ingér i kalkylen i syfte att
astadkomma mera rittvisande bedomningar. Det dr vidare viktigt att
uppmirksamma och forséka undvika den risk for dubbelberdkning av
skilda effekter som foreligger. Sddana forbittringar dr ocksd angeldgna
for att 6ka mojligheterna till jimforelser mellan bedomningar som utforts
i olika regioner och av olika myndigheter, organisationer och &vriga
berorda. Det torde hirvid kunna konstateras att metoden med storre
tillforlitlighet boér kunna anvindas i prioriteringsarbetet inom linen én
mellan ldnen.

Med de patalade problem och brister som metoden kdnnetecknas av,
anser vi det dnda vara av virde att den utvecklas vidare och kommer till
anvindning. Flera av de brister som vi kunnat notera bor dirvid kunna
bemistras. Genom den systematisering och beskrivning av olika fore-
kommande effekter som blir nddvindig samt genom den férdelningspoli-
tiska ansats i form av okade mojligheter att bedoma olika effekters
inverkan pa skilda kategorier av berdrda, som intressentanalysen rymmer,
anser vi att metoden kan bli ett viardefullt komplement till det Gvriga
beslutsunderlag som tas fram. Detta giller inte bara i samband med
prioriteringsarbetet utan dven i vissa delar av projekteringsarbetet och i
perspektivplaneringen.

3.4.5 Behandling av osdkerhet

Osdkerhet bottnar i att kunskapen eller uppfattningen om verkliga
forhallanden nu och framfor allt for framtiden 4r ofullstidndig. Ju
avldgsnare planeringshorisonten dr desto mer 0kar osidkerheten.
Osikerhet komplicerar planering genom att man tvingas beakta
flera alternativ. Frestelsen 4r da manga ganger stor att eliminera
osdkerheten, t. ex. genom att ignorera den, utnyttja vaga uppskattningar
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Resultat fran den ekonomiska kalkylen
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eller soka fa de osikra férhillandena auktoritativt bestamda. Ndrvaron av
osikerhet utgdér emellertid ett verkligt problem som man maste ta
hinsyn till i planeringen. Det kan ibland vara mojligt att reducera
osikerheten och i bista fall helt eliminera den genom att skaffa mer
information. Att gora detta kan emellertid vara ett bdde Xostnads- och
tidskrivande arbete.

I férsta hand bor man angripa osdkerheten genom att analysera hur
den kan komma att inverka pa resultatet vid val mellan olika alternativ.
Ett sidtt att bilda sig en uppfattning om osdkerheten dr att rikna med
nagra alternativa virden pa de viktigaste parametrarna. Nir ménga
parametrar dr kritiska blir det ogenomfdrbart att géra berdkningar for
alla parameterkombinationer. For att fd fram den visentliga informatio-
nen tvingas man dirvid till en stegvis genomfoérd kdnslighetsanalys.

Sedan inverkan av osikerhet kartlagts bér man kunna avgdra om det
finns nagot alternativ som &r Overldgset de Ovriga under rimliga
variationer av forutsittningarna. Aven om inget av de studerade
alternativen visar sig vara odiskutabelt bist, sa ger kinslighetsanalysen i
allminhet 6kad insikt om vilka faktorer som &r kritiska. Denna insikt kan
ibland anvidndas for att utforma en bittre 16sning som dr acceptabel dven
under relativt kraftiga variationer av kritiska faktorer.

For att belysa detta problem i vdgplaneringen har pa vart uppdrag
kinslighetsanalyser utforts i syfte att visa hur osiakerhet betriffande olika
faktorer paverkar de ekonomiska kalkylerna vid projektering (i detta fall
val av typsektion) och prioritering. Deras inverkan pa resultatet &r
intressant av tva skil. Dels for att klarldigga huruvida forenkling av
berdkningsmetoden dr motiverad, dels for att bestimma var forsknings-
och utvecklingsinsatser bor sdttas in.

Man kan skilja pa tre grupper av ingangsdata i de ekonomiska
kalkylerna, nidmligen parametervirden som &r gemensamma for alla
objekt, generella samband och objektberoende uppgifter. I bida analyser-
na har endast en faktor varierats at gangen for att man klart skall
kunna urskilja effekterna av varje enskild parametervariation. Nir det
giller analysen av prioriteringen har analysen strikt baserats péa kalkyl-
resultatet i form av forsta &rets avkastning. Det maste emellertid obser-
veras att i verkligheten gors en rad ovriga beddmningar i prioriterings-

arbetet. :
Av analyserna framgar inte ovédntat att t.o.m. ganska kraftiga

variationer i de for objekten gemensamma virderingsparametrarna
praktiskt taget inte paverkar prioriteringen av vigobjekt. Dessa gemen-
samma virderingsparametrar kan naturligtvis i och for sig vara behiftade
med stor osikerhet. Di denna osdkerhet péverkar samtliga projekt
likartat férindras emellertid inte prioriteringen ndmnvart.

Motsvarande analys nir det giller projekteringen har ddremot visat att
valet av vigstandard patagligt paverkas av forindrade generella antagan-
den. Sirskilt markant idr detta betriffande kalkylrintan och knapphets-
priset samt for nivin pé tids- och olycksvérderingen. Vid en Okning av
knapphetspriset fran noll till ett paverkas silunda trafikflodesgranserna
ca 50 % uppat. Av detta framgar att det dr vdsentligt att en sa langt
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mojligt realistisk uppskattning av kapitalknappheten gors.

Ett visst samband mellan knapphetspriset och avkastningskravet vid
prioritering foreligger. En Okning av knapphetspriset fran noll till ett
motsvaras sdlunda av en 6kning av avkastningskravet fran 8 till 16 %. Av
denna anledning har det ifrgasatts om man inte kan hoja kalkylrdantan
vid val av typsektion pad motsvarande sitt frin 8 till 16 % i stillet for att
rikna med knapphetspris. Hirvid miste man emellertid observera att en
hogre kalkylrinta innebdr att mindre hinsyn tas till de langsiktiga
konsekvenserna av vigbyggande. En &kning av kalkylrintan frin 8 till
16 % ger ungefir dubbelt sa stor effekt pa typsektionsgrinserna som en
andring av knapphetspriset frin noll till ett.

Den utférda kinslighetsanalysen har vidare visat att tids- och olycks-
virderingen har stor betydelse vid val av typsektion. Nir det giller
olycksvirderingen ger ett fordubblat virde ca 20 % inverkan p4 trafik-
flédesgrinserna, medan en halvering av tidsvirdet medfér ca 30 %
fordndring. Om man med tanke pi en varierande sammansittning av
trafiken pa olika vdgavsnitt dnskar tillimpa en differentierad tidsvirde-
ring skulle detta i viss utstrickning pdverka bade prioriteringen och
standarden pa vignitet.

For de ekonomiska kalkylerna krivs kinnedom om ett antal generella
samband. Systematiska felskattningar av genomsnittshastigheten pa olika
vagar med olika trafikintensitet och olycksrisk tycks inte ha nagon stdrre
betydelse for prioriteringen. Tar man emellertid hinsyn till att olika
vagavsnitt kan ha sdvil hogre som ligre reshastigheter och olycksrisker in
de antagna genomsnittsvirdena torde dessa faktorer och dirvid frimst
hastigheten fa tillmdtas stdrre betydelse i prioriteringsarbetet. Ett
utvecklingsarbete som delvis mojliggér sddana individuella skattningar av
olika végavsnitts reshastighet och olycksrisk pagar inom vigverket. Nir
det giller projekteringen dr emellertid denna differentiering av mindre
intresse, dd det framst 4r vdgstandarden pa befintliga vigar som kan
tickas in pa detta sitt.

De objektspecifika uppgifter som anvinds i kalkylerna rorande
vigbredd, beldggning och hastighetsgrinser torde kunna betraktas som
tillforlitliga. Storleksordningen av férsta arets avkastning paverkas emel-
lertid patagligt av sirskilt variationer i anldggningskostnad och trafik-
fléde. Tar man dessutom hinsyn till att vad t. ex. giller anldggningskost-
naden vissa objekt kanske kan genomféras till 20 % ligre kostnad in
berdknat medan vissa objekt kommer att raka ut fér 50 % fordyringar
framgdr klart att rangordningen av objekten vdsentligt kan forindras vid
reviderade antaganden om objektens anlidggningskostnader. Att anligg-
ningskostnaden, som beror pi en rad svirbedémda faktorer sdsom
terrdng-, klimat- och grundférhéllanden, markanvindning och konst-
byggnader, ir en av de mest kritiska faktorerna stdds av undersdkningen
rorande typsektionerna. En 6kning av anliggningskostnaden med 30 %
medfdr silunda en ungefir lika stor procentuell férindring av typsektio-
nernas trafikflédesintervall fér de smalaste och ca 10 % forindring for de
bredaste sektionerna.

Motsvarande slutsatser betriffande anlidggningskostnaden giller ocksa
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for trafikfléddet, dvs. att uppskattningen dr kritisk vid projektering och
prioritering. Osikerheten torde hir vara storst pd de sekundidra och
tertidra linsvigarna med hinsyn till att relativt sett farre rakningar utfors
pa dessa vigar.

En sirskild aspekt pé tillforlitlighetskravet betrdffande objekinforma-
tionen utgdr planeringssystemets uppbyggnad. Genom den rullande
planeringen och revideringen vart tredje ar 4r prioriteringsordningen
mellan objekten i slutet av langtidsplaneperioden inte avgérande. Genom
mojligheten till revidering av beslutsunderlaget och ny prioritering tre ar
senare kan mer tillférlitlig information anviandas. Motsvarande giller dven
betriffande projekteringen dir varje projekteringssteg inleds med en
kritisk genomgéing och revidering av den tidigare gjorda projekteringen.
P4 sa sitt kan typsektionsvalet i vissa fall dndras i detaljplaneringsskedet
om nytt underlag har framkommit.

Sammanfattningsvis kan konstateras betriffande de for vigobjekten
gemensamma virderingsparametrarna att en satsning av resurser pa att
utveckla och férfina informationen om dessa faktorer knappast kan
motiveras for att erhalla ett mer tillférlitligt underlag for prioriteringen sa
linge differentierade vdrden pa dessa faktorer inte dr aktuella. De
gemensamma faktorerna dr diremot mer intressanta for projekteringen
och frimst d& vid val av typsektion. I férsta hand giller detta
knapphetspriset samt iids- och olycksvirderingen.

Osikerheten i samband med prioriteringen dr i stdllet knuten till att
uppskatta de specifika faktorer som giller for varje vdgobjekt. Dessa
faktorer har ocksa stor betydelse for projekteringen. Speciellt intressanta
i detta avseende #r anlidggningskostnaden och trafikflodet. I ménga
situationer dr beslutet vid beaktande av savdl ekonomiska som Ovriga
effekter s& uppenbart att det inte dr motiverat att skaffa ytterligare
information. I andra situationer kan det dock vara av betydelse vilka
ingadngsdata som anvinds i de ekonomiska kalkylerna och kostnaderna
for t. ex. férdjupad analys av anldggningskostnaderna kan vara motive-
rade. Det dr dirfér av vikt att dessa tillforlitlighetsproblem diskuteras i
varje enskild projekterings- och prioriteringssituation.

3.5 Planeringsstadierna
3.5.1 Allmant

Det praktiska vidgplaneringsarbetet kan delas in i olika stadier som
tillsammans syftar till att bestimma de samhillsekonomiskt motiverade
vighallningsatgdrderna med avseende pa lokalisering, utformning och
tidpunkt for atgird. Det gemensamma synsitt pd olika vdgplanerings-
problem, som vi forsokt beskriva och exemplifiera i féregaende avsnitt
om planeringsmodellen, bor sa langt mojligt praktiskt tillimpas i de olika
stadierna. Som redan framgatt utgdér vigplaneringen en komplicerad
avvigningsprocess med inslag av flera svardefinierade och svarbemistrade
faktorer som normalt méste leda till att resultaten oftast far karaktédren
av kompromisslosningar. Med full forstaelse for de praktiska problem




Figur 3.9 Planerings-
stadiernas principiella
uppbyggnad.
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systemet bor leda till biattre och tillforlitligare beslut. Ddrvid dr det enligt
var mening klart att stridvan att finna teoretiskt optimala 16sningar oftast
maste fa sta tillbaka for onskemalet att i det praktiska arbetet uppna
godtagbara 16sningar. Enligt var mening behover det dock inte uppsté
nagon motsatsstdllning mellan de teoretiska och praktiska strivandena.
Bada maste ses som visentliga inslag i en fortldpande utveckling av
planeringsprocessen.

I likhet med i det nuvarande planeringssystemet vill vi urskilja tre
stadier. Den nuvarande behovsinventeringen vill vi utvidga till att avse en
Oversiktlig viagplanering med en foérdjupad diskussion av malfragor och
alternativa inriktningar av den framtida vdghallningen. Denna grund-
laggande och for den fortsatta planeringen styrande verksamhet, som vi
bendmner perspektivplanering, skall liksom f. n. f6ljas av ett projekte-
rings- resp. ett prioriteringsstadium, vilka bor vara nira ssmmankopplade.
I frdga om dessa bada stadier som utgor den fysiska resp. den ekonomiska
planeringen, vill vi ldgga O0kad vikt vid projekteringen. Projekteringen bor
i ndra samarbete med den Ovriga samhillsplaneringen bedrivas sa att ett
savitt mojligt fullstindigt beslutsunderlag tas fram som direfter kan ligga
till grund for prioriteringsarbetet.

Perspektivplaneringen bor avse en tidsperiod av ca 15 ar. Projekte-
ringen bor vidare delas in i ett lokaliseringsskede, som i huvudsak bor
ligga till grund for den tiodriga langtidsplanen, ett utredningsskede som
pa motsvarande sdtt bor vara utgidngspunkten for den femadriga flerdrs-
planeringen samt ett arbetsplaneskede som utgdr detaljprojekteringen,
vilken bildar underlag for faststillelseprovning i samband med genom-
forandet. Den enligt vart forslag principiella uppbyggnaden av planerings-
stadierna, avseende de statliga vigarna, framgar av figur 3.9.

For det statskommunala vignitet kommer vi i kapitel 4 att nirmare
belysa mojligheterna att genomféra en perspektivplanering. Det kan
redan hidr ndmnas att den utvidgade Oversiktliga samhéllsplanering, som
bl. a. kommuner och ldnsstyrelser aktivt deltar i, torde utgéra en utmirkt
grund for en planering liknande den som vi foreslar for det statliga
vagnatet.

Perspektivplanering S:rv.:;g
i
‘ i |

Projek- | | Priori-
tering tering

| Utvarde-
ring

Investering

som foreligger anser vi dock att en successiv utveckling av planerings-
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Férutom perspektivplaneringen kommer vi i det féljande att behandla
projekteringen och prioriteringen, varvid huvudvikten ldggs pa mojlig-
heterna att forbattra beslutsunderlaget i avsikt att 0ka forutsittningarna
for en demokratiserad och decentraliserad vigplanering.

3.5.2 Perspektivplanering

Den nuvarande behovsinventeringen avseende statsvdgnitet utfors med
ledning av specificerade och for hela landet gemensamma Kriterier for
den vigstandard, som vigverket beddmer vara en fOrutsittning fOr att na
statsmakternas trafikpolitiska mal. Kriterierna grundas sa langt mojligt pa
avvigningar mellan de nyttoeffekter som uppkommer och de resursin-
satser som krivs vid forandringar i vignitet. Hérvid dr det f. n. i huvudsak
enbart effekter for trafikanter och vighallare som beaktas. De flesta av
kriterierna utgar fran att den vinst som erhélls i form av minskade
trafikkostnader vid vighéllningsitgirder skall vara sa stor att den i
forhallande till vighillningskostnaden Sverstiger ett visst avkastningskrav.
Vi har i avsnittet om planeringsmodellen bl. a. framhallit att man klarare
bor beakta det pa sikt antagna resursutrymmet vid bestimning av dessa
kriterier.

Genom jimfoérelse mellan befintlig viigstandard vid ett horisontar 15 ar
fram i tiden och den standard som framtagna kriterier ger uttryck for
erhills en forteckning ver de vdgavsnitt som anses ha otillfredsstidllande
standard. De vigegenskaper som dirvid blir foremal for jamforelse dr
vigbredd, férekomst av randbebyggelse, birighet, vigbeldggning, fore-
komst av jdrnvigskorsningar i plan, vigens lutning samt forekomst av
vigbelysning och vigricke i motorvigarnas mittskiljeremsa. Ett andra
steg i behovsinventeringen utgér en forteckning Over de atgdrder som
bedoms erforderliga for att erhdlla en tillfredsstdllande standard. Ett
visentligt krav pa inventeringen ir att den méste omfatta alla de atgiarder
som fran olika utgidngspunkter anses angeldgna och motiverade.

Som framgatt ovan ir de kriterier som ligger till grund for beddmning
av det befintliga vignitets standard sa specificerade att de ger en
uppfattning om den typ av atgdrd som kan vara relevant i det enskilda
fallet. Till hjilp vid atgirdsvalet anvinds ocksa sirskilda dtgdrdskriterier
som vid ombyggnad anger vilken vigsektion som bor viljas inom olika
trafikflodesintervall. Dessa atgirdskriterier kan ocksa, vilket skett i den
senaste behovsinventeringen, bestd av flera alternativ, varvid olika
bedémningar om den framtida medelstilldelningen utgdér grund for
alternativen. Slutresultatet av den nuvarande behovsinventeringen utgor
saledes en forteckning av byggnads- och forbdttringsatgdrder under den
nirmaste 15-drsperioden. De erforderliga atgirderna fortecknas utan
inbordes rangordning och de uppskattade kostnaderna anges.

Resultatet av behovsinventeringen anvidnds som underlag dven i andra
planeringsaktiviteter genom att

o vigverkets anslagsidskanden till regeringen baseras pd den erhéllna
behovsinventeringsvolymen,
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O regional férdelning av planeringsramar for langtidsplanerna sker med
behovsinventeringens regionala férdelning som en utgéangspunkt,

O det forsta stadiet i projekteringen — lokaliseringen — pabdrjas for de

nya vigavsnitt som upptagits i behovsinventeringen.

Resultatet av behovsinventeringen ar saledes i hog grad styrande for
savdl den fortsatta fysiska som ekonomiska vigplaneringen. Dessutom
utgdr den underlag for statsmakternas 6verviganden om vigsektorns del
av sambhillets totala resurser.

Med hiénsyn till den nuvarande behovsinventeringens centrala roll har
vi funnit skil att foresla en utvidgning av denna till att omfatta olika
framtida inriktningar av vighdllningen baserade pa bl. a. skilda antagan-
den om medelstilldelning, efterfragan och samhillsvirderingar. I stillet
for enbart en inventering erhélls da perspektivplaner som beskriver olika
framtida forhallanden och inriktningar.

I den nuvarande behovsinventeringen redovisas inte de grundliggande
virderingar och Overviganden som de tillimpade kriterierna grundas pi |
och som dr avgdrande for de sambhilleliga effekter som erhélls om |
inventeringens atgirdsforslag genomfdrs. For att ge underlag fér en mer
allmén diskussion om den framtida vighéllningens inriktning anser vi det
vara av sarskild vikt att dessa grundldggande virderingar redovisas och
diskuteras, liksom den samhillsnytta i form av effekter for olika delar av
samhillet som dtgirderna vintas leda till. En férutsittning for en vidgad
diskussion dr ocksd att handlingsalternativ baserade pé skilda virderingar
utarbetas. Sdalunda kan den framtida vighéllningen i storre eller mindre
utstrackning inriktas mot exempelvis trafiksikerhets- eller hastighets-
héjande atgdrder, pa samma sdtt som miljéns och den regionala
utvecklingens betydelse kan ges olika vikt. i

En redovisning — utdver angeldgna vigprojekt och deras kostnader — i

form av forvintad samhillsnytta torde dven utgdra ett bittre besluts-
underlag for statsmakternas 6verviganden angdende viganslagens storlek.
Om hirvid dven den fordndring i samhillsnytta, som blir en f6ljd av
antaganden om skilda framtida medelstilldelningar, kan nigorlunda
belysas torde statsmakternas underlag for beslut i detta avseende
ytterligare forbittras.

Den langa planeringshorisont som man arbetar med i behovsinvente-
ringssammanhang medfdr av naturliga skil att inslag av genuin osidkerhet
ar betydande. Detta giller savil den framtida efterfrigan pa vigtjinster
som samhillets framtida virderingar och ekonomiska mdjligheter. En
planering som utgar fran skilda antaganden i dessa hinseenden innebir
att planeringen dven pa denna lingre sikt blir foreméal for kinslighets-
analyser, varvid skilda faktorers betydelse for den framtida inriktningen
av vighallningen kan belysas.

F.n. dr som ovan framhallits behovsinventeringen inte utformad fér
att beskriva de sambhilleliga effekter som atgérderna forviintas ge upphov
till. Vid den tidpunkt da behovsinventeringen utférs ir det i regel inte
heller mgjligt att i nagon storre utstrickning beskriva och analysera
samhilleliga effekter av varje enskild vigatgird, eftersom irventeringens
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syfte bl.a. dr att ange de vidgavsnitt som efter hand skall projekteras.
Forst sedan projekteringen paborjats erhélls ett béttre underlag for
effektbeskrivningar. Med hédnsyn till inventeringens grundldggande bety-
delse anser vi emellertid att perspektivplaneringen bor omfatta dtminsto-
ne Oversiktliga effektbeskrivningar, frimst pa ldnsniva, av de inventerade
atgirderna. Ett av skilen till detta 4r att mojligheterna till styrning av
vighallningens inriktning #r stdrre i perspektivplaneringsstadiet dn i de
foljande planeringsstegen och att kravet pa ett allsidigt beslutsunderlag
maste stéllas hogt.

Den av oss foreslagna utvidgningen av den nuvarande behovsinvente-
ringen till att avse en perspektivplanering innebdr inte nagon grund-
liggande fordndring i det sdtt pa vilket planeringen sker i dag. Denna bor
dven fortsittningsvis utgd frdn en jimfdrelse mellan standarden pa
befintligt vignit och standarden enligt uppstillda mal for ett ca
15 ar avligset horisontir och innefatta de vighéllningsatgdrder som
beddms erforderliga for att nd mélen. Vad vi vill framhélla ar
behovsinventeringens betydelse som beslutsunderlag for hela den fort-
satta vigplaneringen. Inventeringen maste darfor utvecklas till att
omfatta skilda framtida inriktningar, vilket 4ven stiller krav pa en
utdkning av inventeringsresultatens redovisning sd att en meningsfull
diskussion om vighdllningens framtida inriktning kan komma till stand.
Hirvid kommer ocksd stOrre anstringningar att fa ldaggas ned pa
framtidsbeskrivningar av trafik- och samhéllsutvecklingen — s. k. milj6-
studier — for att skapa underlag for alternativa malformuleringar. Fragor
som i detta sammanhang maste behandlas dr férandringar av samhillets
virderingar, vigsektorns del av de framtida samhillsresurserna samt den
framtida trafikefterfrdgan mot bakgrund av bedéomningar av utvecklingen
i friga om bosdttnings- och niringslivsménster. Enligt vdr mening bor
perspektivplaneringen framst syfta till att sa langt det ar mdjligt 6versitta
vigpolitiken i praktiskt anvindbara malformuleringar.

De nuvarande kriterierna i behovsinventeringen dr ndra knutna till
vigen som sadan och till trafiken. Detta medfor att de samhillsekono-
miska Overviganden som ligger bakom de skilda kriterievirdena ir
otillrickliga. Med hiinsyn till den betydelse som maste tillmdtas detta
planeringsskede anser vi det angeldget att kriterie- eller beddmningsunder-
lag utarbetas som kan belysa dven den milj6- och regionalpolitiska
problematiken.

Vad avser miljéfragorna dr vi vil medvetna om de svarigheter som finns
att belysa dessa i ett sidant tidigt skede. Manga problem i detta avseende
torde ocksd kunna l3sas under projekteringsprocessen, dir forutsitt-
ningarna att med vil genomtidnkta vidgldsningar bemistra miljosvarig-
heterna far anses vara goda. Det bdr dock vara mojligt att redan i
perspektivplaneringsstadiet Sversiktligt belysa de miljdeffekter som be-
déms uppstd for skilda alternativ. Exempelvis torde skilda satsningar pa
byggandet av forbifartsleder kring tdtorter kunna avspegla olika ambi-
tionsnivaer avseende bl. a. miljon.

Den regionalpolitiska problematiken berdr i stor utstrackning tillgédng-
ligheten till arbets- och servicemarknader. Ett planeringsunderlag som
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belyser den fordndrade tillgdnglighet som vighallningsatgirder kan leda
till torde vara av vdrde i detta sammanhang. Exempel p& hur eti sddant
underlag kan utformas kommer vi att nirmare belysa i kapitel 9.1 bilaga
4 redovisas denna planeringsmetod, som innebir att olika tillstindsbe-
skrivningar av végtransportsystemet tas fram, utférligare. Da nuvarande
behovsinventering bygger pd en analys av befintligt vignit kan intz behov
av trafikleder i helt nya strdckningar, som paverkar tillgingligheten
pavisas. Detta torde vara mdjligt med ovan angivna angreppssitt.

Ett annat problem som vi funnit vid genomgéing av den nuvarande
behovsinventeringen utgdr behandlingen av kollektivtrafiken. Salunda
mits den framtida trafikefterfragan i antalet fordon per dygn Detta
innebér att antalet busstrafikanter inte beaktas, eftersom en buss riknas
som en bil vid bestimning av trafikflodet. Vigens betydelse for
kollektivtrafiken kan pa detta sitt komma att underskattas. Hir bor det
vara mojligt att komplettera fordonsprognoserna med bedémningar som
tar hdnsyn till det transportarbete som utférs med olika fordon.

Vid den effektbeskrivning, som vi foreslar skall utarbetas for perspek-

>

tivplaneringens olika alternativ, anser vi alltsa sammanfattningsvis att
férutom de aspekter som for nirvarande ir mojliga att belysa och som i
stor utstrdckning beror vigtrafikant och vighéllare dven beskrivningar
avseende fOrdndringar i miljé- och regionalpolitiskt hinseende liksom
kollektivtrafikens forutsittningar skall redovisas som beslutsunderlag.
Detta innebar att den for resp. ldn Sversiktliga effektredovisningen skulle
komma att omfatta foljande aspekter.

Tillgdnglighet — restid

Trafiksdkerhet

Miljo

Kollektivtrafik

Sysselsdttning

Fordonskostnader

Vighallningskostnader (anliggnings- och driftkostnader)
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Exempel pa fragestdllningar som de i ovannimnda effekttermer
redovisade perspektivplanerna bor kunna ge underlag att belysa utgor
foéljande.

O Viganslagens storlek och effektutfallet vid férdndringar.

0O Viganslagens fordelning pa ldn (t. ex. storstadslin, skogslin, Svriga
lin) och férdelningen pa titort — landsbygd.

O Inriktning pa trafiksikerhet och reshastighet.

Miljo- och regionalpolitisk inriktning.

O Prioriteringen mellan kollektiv trafik och individuell trafik.

o

Planeringsorganisationen behandlas nirmare i avsnitt 3.6. V: vill dock
hdr framhalla att det bor ankomma pa vigverket att ansvara for att
perspektivplanerna tas fram. Det bor saledes bli vigverkets uppgift att
bedriva en sadan framatblickande verksamhet betriffande samhills- och
trafikutvecklingen att underlag for perspektivplanernas alternativutform-
ning skapas. Av visentlig betydelse dr att diskussion och samrdd kommer




SOU 1975:85 Det framtida vigplaneringssystemet

till stind med andra samhillsplanerande organ. Genom den &kade
samhillsplanering som numera bedrivs pd regional och lokal niva torde
férutsittningar finnas att successivt forbdttra underlaget for perspektiv-
planerna.

Planeringsgingen kan i sina huvuddrag beskrivas pa foljande sitt. Med
utgangspunkt frdn politiska intentioner i form av anvisade medel och
uttalade malsittningar fran statsmakterna anger vigverket centralt
kriterier fér den inventering av vignitets standard som dven framdeles
méaste utgdra grunden for den langsiktiga vigplaneringen. De nu
tillimpade kriterierna kompletteras, frimst med hidnsyn till de miljo- och
regionalpolitiska aspekterna samt till kollektivtratiken, med sikte pa att
uppritta perspektivplaner. Inventeringsarbetet utformas sa att
alternativa inriktningar av vighallningen kan belysas genom Oversiktliga
effektbeddmningar pa linsniva. Inventeringen av erforderliga atgdrder
genomfdrs inom varje lin pa i princip samma sdtt som nu. Arbetet
utvidgas dock med beddmning av de forvintade effekterna i de olika
alternativen. For att skapa intresse for planeringen och sa lingt mojligt
férankra den pa lokal och regional nivd diskuteras direfter sivil de
inventerade objekten var for sig som perspektivplanerna och de férvinta-
de effekterna for linet som helhet. De upprittade perspektivplanerna
kompletteras pa detta sitt med lokala och regionala synpunkter, innan
man med utgangspunkt frin planerna fastligger den framtida viaghall-
ningens inriktning. Hirigenom erhélles en vdsentlig grund for att vélja en
samhillsekonomiskt limplig inriktning av verksamheten. Det underlag
som tas fram pa detta sdtt bor dessutom vid en fortlopande planerings-
verksamhet successivt kunna forbattras.

For att perspektivplanerna skall kunna forstds och diskuteras av
myndigheter och allminhet och fungera som beslutsunderlag dr det
visentligt att planernas effektbeskrivningar utformas pa ett overskadligt
och littforstaeligt sitt. Verbala beskrivningar liksom kartor och diagram
utgor hirvid vdrdefulla inslag.

Den av oss foreslagna utvidgningen av nuvarande behovsinventering
kommer att stilla hogre ansprik pa planeringsresurser. Det bor dock
framhallas att det dr frimst i ett introduktionsskede som detta gor sig
gillande. For att den viktiga anpassningen till lokala férutsittningar skall
kunna vidmakthallas i planeringen krdvs att merparten av planerings-
arbetet dven fortsittningsvis sker pa regional niva. I synnerhet vagforvalt-
ningarnas och linsstyrelsernas planeringsinsats men dven kommunernas
kommer dirfér att oka. Redan i dag finns emellertid betydligt storre
mojligheter och resurser i fraga om samhdllsplanering hos dessa organ dn
tidigare. Omfattningen av detta arbete torde vidare pa sikt kunna
minskas, dia det inom vigverket bedrivs ett flertal utvecklingsprojekt som
i icke ovisentlig utstrickning kan beddmas fa betydelse for att
rationalisera planeringen. Silunda kommer uppbyggnaden av en central
vigdatabank i kombination med regionalt placerade datorterminaler att
ge vigférvaltningarna mojligheter till omedelbara uppgifter och samman-
stallningar 6ver olika vigkaraktdristika. I samarbete med statens vég- och
trafikinstitut bedriver ocksd vigverket ett projekt som kommer att
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mojliggora berdkningar av medelreshastigheter och olycksrisker péd vigar
utifran de uppgifter som finns lagrade i vigdatabanken. P4 central niva
inom vigverket kommer den av oss foreslagna perspektivplaneringen att
framfor allt medfdra behov av en ytterligare satsning pa den Gversiktliga
vigplaneringen.

De fordelar som den av oss fOreslagna perspektivplaneringen bor
medféra, framfor allt i form av utokad diskussion och vidgat deltagande
fran olika parter i samband med fastliggandet av vighallningens framtida
inriktning, dr sa betydande att de vl uppviger en 6kad planeringsinsats. I
detta sammanhang kan man enligt vir mening ocksd 6verviga en lingre
tidsperiod mellan perspektivplaneringens revideringstillfillen. En for-
dubbling av denna tidsperiod fran 3 till 6 ar kan visa sig motiverad.
Stillning till detta bor dock tas forst sedan den foreslagna planeringen
kommit i gdng och man har stérre mojligheter att bedédma konsekvenser-
na.

3.5.3 Projektering

Projekteringsprocessen har efter hand anpassats till den Ovriga fysiska
samhillsplaneringen och byggts upp kring de tre projekteringsskedena
lokalisering, utredning och detaljprojektering. En av de vigledande
principerna har hdrvid varit att inte driva projekteringsarbetet till stérre
detaljeringsgrad dn vad som krdvs for de stidllningstaganden som &r
aktuella,

Lokaliseringsprojektering som har den ldngsta tidshorisonten kan
aktualiseras dels genom att inventeringsarbetet leder till att ett vigavsnitt
bor utredas for att man skall fi underlag f6r att kunna ta stillning till
limplig atgdrd, dels genom att exempelvis region- eller generalplanering
paborjas, varvid vagverket deltar vid framtagande av den till markan-
viandningsplanen horande trafikledsplanen.

Resultatet av lokaliseringen redovisas i en lokaliseringsplan som bdr
vara sa utforlig att den kan utgora underlag for fortsatt projektering och
fortsatt Oversiktlig samhdllsplanering samt utgdra underlag for den
tiodriga langtidsplanen.

Utredningsprojektering sker dels i samband med kommunernas gene-
ral-, dispositions- och detaljplanering, dels som en féljd av att ett
viagobjekt inordnats i ldngtidsplanen. Resultatet av utredningsprojekte-
ringen bendmns utredningsplan. Den bor vara sa utférlig att den kan
utgéra ldmpligt underlag fo6r fortsatt projektering av vigforetaget i
detaljprojekteringsskedet och utnyttjas vid Oversiktlig och detaljerad
samhillsplanering samt utgdra underlag for langtids- och flerars- eller
fordelningsplan.

Detaljprojektering aktualiseras vid kommunernas fysiska detaljpla-
nering eller av att vdgprojekt inordnats i flerars- eller férdelningsplan.
Resultatet av detaljprojekteringen bendmns arbetsplan. Denna bor vara sa
utforlig att den kan faststillelseprovas enligt viglagen, utgdra limpligt
underlag for byggandet och utnyttjas vid detaljerad samhillsplanering
samt anvdndas vid upprdttande av flerars- eller férdelningsplan och
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programbudget for byggande.

Av de nimnda projekteringsfaserna utgor lokaliserimgen som namnts
den forsta och innebir dirmed paborjandet av den egentliga fysiska
vigplaneringen. Syftet med lokaliseringen bor enligt var mening vara att i
anslutning till ovrig samhillsplanering utreda vilket eller vilka av de i
perspektivplaneringen ingdende alternativen som skall ldiggas till grund for
den fortsatta projekteringen. I detta tidiga skede, ndr forutsdttningarna
for alternativa 18sningar dr storst, bor ett allsidigt beslutsunderlag i form
av en Oversiktlig vidg- och trafikutredning tas fram som klarldgger vigens
strickning och standard i stort. Beslutsunderlaget b&r dartill vara sa
utformat att det medger angeligenhetsbedomning vid upprittande av
langtidsplan.

I det foljande uppehaller vi oss narmast kring lokaliseringsutredningen.
De dirpa foljande projekteringsfaserna, som skall resultera i en utred-
ningsplan resp. arbetsplan, bor i allt vdsentligt innebidra en successiv
forbittring och detaljering av beslutsunderlaget. Det 4r i hog grad
genom denna fortlopande planeringsprocess i ndra samarbete med annan
samhillsplanering som forutsdttningar for en med dem Onskvidrda sam-
hillsutvecklingen vil integrerad vigplanering skapas.

Vi vill i sammanhanget framhalla att det naturligtvis dr forhéallandena i
det enskilda fallet som far avgéra om det dr nodvindigt att genomfora de
tre projekteringsstegen fullt ut. Det bor liksom f. n. beroende pa
omstindigheterna vara mojligt att grunda faststdllelse pa en kompletterad
utredningsplan som da far karaktdren av forberedande arbetsplan. I
ménga fall, t. ex. vid mindre omldggnings- och forbdttringsarbeten mins-
kar vidare behovet av 6vergripande bedémningar och projekteringsarbetet
kan dirvid sammanforas till en utredning som mera direkt far karaktaren
av detaljprojektering. Den i ménga sammanhang viktiga fragan om val av
vigstrickning blir silunda i dessa fall av underordnad betydelse genom
att till stor del befintlig straickning utnyttjas.

Vi har tidigare framhallit att projekteringsarbetet i hogre grad 4n f. n.
bor utformas sa att det kan bilda underlag dven for prioriteringen. Detta
stiller Okade krav pa en analys av de kvalitativa aspekter som 4r
férbundna med olika alternativ. Vid overviaganden om val av vigstrack-
ning i lokaliseringsutredningen framstar effekter i form av férédndrad
markanvindning och miljopaverkan samt den tillgdnglighet som olika
alternativ ger som sirskilt vasentliga. Vid bedomningen av olika standard-
utféranden kan diremot de angivna effekterna antas paverkas i mindre
utstrickning. Av stor vikt i detta sammanhang liksom i andra 4r fragan
om avgriansning av planeringsmodellen. Den far sjdlvfallet inte goras sa
snidv att visentliga aspekter gir foérlorade men inte heller sd vid att
forsumbara effekter skymmer visentligheterna och onddigt forsvarar
besluten. For att underldtta beslutsfattandet bor vidare efterstrdvas en
sammanfattande effektbeskrivning av de olika alternativ som ar aktuella.

Lokaliseringsplaneringen kommer saledes att innebira en rad svara
avviagningar mellan kvantitativa och kvalitativa faktorer. Detta f6r-
hillande dr ingenting nytt utan har i mer eller mindre uttalad form agt
rum &dven tidigare. Var asikt ar emellertid att det i forsta hand dr
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mojligheterna att forbdttra planeringsunderlaget i de kvalitativa delarna
som nu bor utvecklas. Vi har redan tidigare pekat pa att en systematise-
ring och analys av hur olika berérda parter paverkas av vdghallningsat-
giarder bor kunna leda till ett bdattre och klarare beslutsunderlag i dessa
avseenden. Den slutliga avvdgningen maste dndda med nddvédndighet bli
beroende av vilka virderingar och uppfattningar som ar radande. Det dr
bl. a. av den anledningen som planeringsorganisationen, vilken vi narmare
behandlar i avsnitt 3.6, maste utformas si att lokalt och regionalt
inflytande kan gora sig gillande i planeringen. Av stor betydelse dr vidare
att de foOrutsidttningar och antaganden, som ligger till grund for
alternativen, Oppet redovisas. En sddan beskrivning av férutsidttningarna
Okar mojligheterna till en meningsfull diskussion om alternativen och
inriktar intresset mot de avgérande virderingsfragorna.

Det sdtt att ta fram och bearbeta beslutsunderlag som vi nedan
skisserar bor kunna ge en uppfattning om hur vi ser pa de ovanndmnda
avvigningarna. Arbetet, som bor vara tillimpligt pa dven andra delar av
vigplaneringen dn lokaliseringsprojekteringen, delas ddrvid upp i ett antal
steg och innebir en fordjupad analys och komplettering av det underlag
som tagits fram i perspektivplaneringen. I kapitel 9 sdker vi ytterligare
belysa planeringsproblemen genom att anknyta dem till ett praktiskt
exempel.

De kvantitativa effekterna bestar som tidigare framgatt dels av
vighallarens anldggnings- och driftkostnader, dels av trafikanternas
fordons-, tids- och olyckskostnader. I ett forsta steg bor man inrikta sig
pa att enbart i olika fysiska storheter mita trafikanteffekterna och
sidlunda inte gora ndgon virdering. Nar man som vid val av vigstrickning
endast kan genomfOra ett alternativ dr det viktigt att man beaktar
effekterna under vidgalternativens hela berdknade livslingd samt stiller
dem i relation till ett noll-alternativ, dvs. det fall att ingen atgard vidtas.
For att underldtta bedomningen av restidseffekten bor inte endast totala
summan av for olika alternativ inbesparad restid berdknas, utan dven
reshastigheten, trafikflodet och viglingden fore och efter atgiard for resp.
alternativ ett representativt ar bor anges. Ett siddant tillvigagangssitt
torde dven Oka fOrstaelsen av restidseffekten. Vid en antagen livslingd for
vigen om 40 ar kan, med hinsyn till trafikutvecklingen och kalkylrintan,
forutom Oppningséret, det femtonde aret efter ppnandet anses limpligt
som jamforelsetidpunkt. Pa liknande sdtt bor man berdkna fordonskost-
naden och olycksrisken sa att jimfGrelser mellan vigatgidrder av olika
typer och omfattning underléttas.

De kvalitativa effekterna bestar framfor allt av effekter for befolk-
ningen och naturmiljon i omradet genom f6rindrad markanvindning,
buller- och avgasstorningar samt effekter av social- och regionalpolitisk
karaktdr. For dessa effekter bor den tidigare ndmnda systematiseringen
och beskrivningen komma till anvdndning. Det bor framsta som lika
naturligt att i fysiska termer forsoka kartlagga effekterna for befolkning
och naturmiljé i omriddet som for trafikanterna. Mojligheterna att pa
olika sidtt objektivt mita och berdkna olika kvalitativa effekter kan
dessutom antas komma att successivt forbdttras. I de hir berdrda
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avseendena bor vidare ett viardefullt samarbete kunna dga rum med bl. a.
kommuner och ldnsstyrelser, vilkas kunskaper och resurser pa dessa
omraden under senare ar har utokats.

Sedan de olika kvantitativa och kvalitativa effekterna har beskrivits
och sa langt mojligt angetts i fysiska storheter bor nista steg utgora
forsok till en virdering av effekterna sinsemellan. Genom att ansitta
olika monetdra viarden pa restids- och olycksvinsterna kan man fa en
uppfattning om de olika alternativens inbordes férhallanden och deras
kédnslighet for variationer i de ansatta viardena. Tidsvidrdet dr beroende pa
framfor allt trafikant- och fordonssammansdttningen pa vigen, medan
olycksvirdet varierar med olyckornas svarighetsgrad. Varderingen av de
humanitdra effekterna vid trafikolyckor utgor ett speciellt problem som
vi tar upp i kapitel 8. De ovanndmnda f6rhéllandena bér sdlunda belysas i
den méan de kan bedOmas skilja sig 4t mellan de studerade alternativen.
Av visentlig betydelse dr att de olika viarden samt det sdtt pa vilket de
anvinds Oppet redovisas. Genom detta forfaringssitt bor man kunna fa
en uppfattning om de olika alternativens trafikmissiga fordelar i
forhallande till deras anliggnings- och driftkostnader. Hirefter bor en
bedomning ske av de kvalitativa effekternas tyngd i lokaliseringsbeslutet.
Denna far ddrvid goéras med ledning av den beskrivning som tidigare
utforts. Ett forsta angreppssitt kan vara att inbdrdes rangordna de olika
effekterna. Som underlag vid bedémningen bér man dirvid kunna ha de
fysiska matt — t. ex. antal stérda Over viss angiven bullerniva i decibel,
ianspraktagen markareal av skilda typer, tillginglighet till service- och
arbetsplatser i form av antal boende inom olika restidsavstind — som
tidigare bor ha berdknats foér att belysa de aktuella effekterna. Till
ledning fOr avvagningen mellan de kvantitativa och kvalitativa effekterna
kan man t. ex. anvdnda 6ppet redovisade och diskuterade s. k. skuggpriser
pa olika kvalitativa effekter. Ett sddant tillvigagdngssitt kan ge informa-
tion om vilka uppoffringar i form av bl. a. minskade restids- och
olycksvinster som dr nddvindiga for att uppné andra férdelar. Vidare kan
man studera for vilka viarden pa olika faktorer som fér- och nackdelar hos
olika alternativ balanserar. Genom att studera olika kritiska virden pa
vasentliga faktorer bor det ocksd vara mojligt att utesluta alternativ som
under inga forhallanden bor komma till utférande. Hirigenom under-
lattas i hog grad bedomningen av de kvarstaende firre alternativen.

Projekteringsmetoderna har efter hand férbittrats och f.n. finns
atskilliga hjdlpmedel som kan underlitta insamling och bearbetning av
information om trafikférhallanden, topografi, geoteknik och andra
faktorer av betydelse for projekteringen. Den tekniska utvecklingen har
ocksa gjort det mojligt att snabbare dn tidigare ta fram alternativa
véaglosningar. Av betydelse dr emellertid ocksd att anstringningar liggs
ned pa att enkelt och Gverskadligt fora ut information i viigplanerings-
fragor till berdrda parter.

Ett omsesidigt informationsutbyte mellan allmidnhet, fértroendemin
och planerande myndigheter dr nodvindigt for att dstadkomma avvig-
ningar mellan olika intressen. For att berorda parter skall kunna ges
mojlighet att mer aktivt medverka i vigplaneringen krivs i foérsta hand en
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presentation av alternativa véglosningar och deras effekter. Presenta-
tionen bor vidare ske i ett sa tidigt skede att handlingsfriheten inte redan
vasentligt har beskurits.

En objektiv presentation forutsitter att man askadliggér de ofta
svarldsta ritningar som &r vagprojektorens arbetsmaterial. Databehand-
lingstekniken och den automatiska ritningstekniken har hir stor betydel-
se for att forenkla hantering och tolkning av de manga uppgifter som
projekteringen bygger pa. Den dérvid pa sina hall anvinda tekniken att
Sverfora perspektivbilder av den planerade vigen pa fotografiska bilder av
landskapet dr vil viard att tillvaratas och vidareutvecklas.

Informationen maste bestimmas med hidnsyn till de kategorier som
deltar i informationsutbytet. Markdgare ar i forsta hand intresserade av
hur de sjilva direkt paverkas av den planerade vigen, medan fortroende-
min skall bevaka och ldgga synpunkter pa samhaillseffekterna. De
nuvarande presentationsmetoderna dr framfor allt inriktade mot den |
forra kategorin. For den senare kategorin och for dvriga intressenter dr |
nuvarande presentationsformer inte tillrickligt systematiserade for att |
medge tillricklig insyn och medinflytande i planeringen. Det dr ddrfor av |
betydelse att presentationsmetoderna i dessa avseenden forbittras.

For att fa en sa fullstindig bild av ett vigobjekt som mojligt krévs att
bade positiva och negativa effekter presenteras. Metoder bor utvecklas
for att presentera foridndringar av de sambhilleliga effekterna av alterna-
tiva vidglosningar, dir det s.k. noll-alternativet, dvs. att inte vidta
niagon atgird, utgor ett viktigt alternativ. De samhilleliga effekterna har |
olika innebord for olika kategorier, exempelvis trafikanter, vighdllare och
boende. Att systematisera effektbeskrivningen av ett vigobjekt och |
anpassa den till olika gruppers intresseinriktningar ar enligt vir mening |
ett angeldget utvecklingsarbete. I detta sasmmanhang ar det vért att dven
uppmirksamma den betydelse som en redovisning och effektbeskrivning |
av forhillandena kring den befintliga vdgen har. En utveckling i den |
riktning som vi skisserat torde i inte ovisentlig utstraickning medfdra en
6kad insyn i och en vidgad diskussion om vigplaneringsfragor.

3.5.4 Prioritering |

Den ekonomiska vigplaneringen sker parallellt med den fysiska och dr
liksom denna uppdelad i flera etapper. Den av oss foreslagna perspektiv-
planeringen utgdr dirvid det forsta steget med en planeringshorisont pa
15 ar. Den mera léngsiktiga planeringen omfattar dessutom langtidsplaner
pad tio 4ars sikt och flerarsplaner pa fem ars sikt. Darefter vidtar
verkstillighetsplaneringen i form av programbudgeter pa ett till tre ars
sikt. De forstnimnda planerna revideras vart tredje ar, medan program-
budgeterna revideras arligen.

Léngtids- och flerarsplanerna utgdr investeringsplaner och anger
viaghallningsatgdrder och deras kostnader samt berdknad utférandetid-
punkt for resp. éatgird. Som utgangspunkt for dessa planer ligger
antaganden om det framtida resursutrymmet. Det dr saledes den
tidsmidssiga prioriteringen som behandlas i denna planeringsaktivitet.
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Syftet med langtids- och flerarsplanerna &r darfor att utifran de
samhiilleliga effekter som projekterade vigatgirder bedoms ha, prioritera
atgirderna sinsemellan sa att den for planeringsperioden totalt storsta
samhillsnyttan erhalls. Det sagda understryker det ndra samband mellan
projekteringen och prioriteringen som tidigare framhallits.

Som #ven tidigare nimnts kommer effektredovisningen i perspektiv-
planeringsstadiet att fd baseras pa ofullstindigt utredningsmaterial, da
projekteringen dnnu inte har paborjats. Ett betydligt battre underlag bor
didremot finnas att tillgd vid arbetet med ldngtidsplanerna, eftersom en
Oversiktlig vdg- och trafikutredning bor ha gjorts innan ett vidgobjekt kan
angeldgenhetsgraderas och placeras in i langtidsplanen. Genom att
projekteringen successivt drivs allt ldngre bor vidare uppgifterna i
flerarsplanerna i allmanhet kunna grundas pa ett ytterligare forbittrat
planeringsunderlag.

For att erhalla en Okad forstdelse for prioriteringsproblematiken dr
redovisningen av upprittade planforslag vdsentlig. Da dessa vinder sig till
manga typer av ldsare — politiker, planerare och allmidnhet — dr bade
allminna uppgifter om vigobjekten, motiv for atgird vid viss tidpunkt
samt de effekter atgdrderna ger upphov till av intresse.

Enligt var mening bor foér varje objekt bl. a. nedanstdende uppgifter
finnas redovisade i underlaget for 1dngtids- resp. flerarsplan.

Allmdnna uppgifter

O Belédgenhet

0 Typ av atgird (ny vdg, ombyggnad, forbittring)

O Typsektion

O Byggnadsar

O Anldggningskostnad

0 Projekteringsldge (hdnvisning till utredningar som berdr vigobjektet)

Trafikkarakteristika
(nu och sedan objektet genomféorts)

Trafikfléde (trafikanter och fordon)

Trafikarbete

Arendefdrdelning (tjinsteresor/dvriga resor)
Fordonskategorier

Vigforkortning

Reshastighet och restid pa nuvarande resp. ny vig
Olycksrisk pa nuvarande resp. ny vig
Fordonskostnad pa nuvarande resp. ny vig

[0 5 R 5 0 e o T o R

Ovriga viktiga effekter

O Regionalpolitik
0 Sysselsdttning
o Miljo
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0O Markanvidndning
O Inverkan pa andra trafiksystem

For att forbdttra beslutsunderlaget vid angeldgenhetsgradering av
vigobjekt dr det lampligt att efterstriva en sammanfattande bedémning
av aktuella objekt i princip enligt ovanstaende sammanstillning.

Projektbedomningen bor darvid enligt var mening i likhet med vid
projekteringsbesluten omfatta

O berdkning av de kvantitativa effekterna,

O beskrivning och sa langt mojligt berdkning av de kvalitativa effekterna,

O bedomning av vilket virde som bor ges fordndringen av tidsatgang och
olycksrisk i forhallande till 6vriga kvantitativa effekter samt

O beddmning av den vikt i prioriteringsbeslutet som bor ges de kvali-
tativa effekterna.

Under férutsdttning att man pa det sdtt som vi angivit vid projektering
av viagobjekt upprittar ett allsidigt beslutsunderlag for aktuella objekt i |
lokaliserings- och utredningsstadierna underldttas prioriteringsarbetet
betydligt. Ett forsta utkast till rangordning av objekten i langtids- och
flerdrsplaner bér med utgangspunkt hérifran kunna upprittas. Man maste
emellertid komma ihag att ovanstaende forfarande trots ett systematiskt
arbetssdtt innehdller en médngd vanskliga bedomningar. Osdkerheten nir
man jamfor vigobjekt med varandra kan darfor vara stor. Den slutgiltiga
rangordningen bor darfor goras genom parvisa jamforelser mellan |
vigobjekten nir tveksamhet rader. Vi vill darvid rekommendera att man
gor en systematisk uppstéllning av samtliga effekter, kvantitativa och
kvalitativa, och stéller vigobjekten mot varandra effekt for effekt. Detta
sitt att bearbeta beslutsunderlaget anser vi kunna mojliggéra en
allsidig jamforelse mellan olika vigobjekt i prioriteringssammanhang.

Avslutningsvis vill vi understryka den roll som en vidl fungerande
planeringsorganisation — vid sidan av lonsamhetskalkylens resultat —
spelar. Med den pagidende utvecklingen mot en mer integrerad samhlls-
planering, genom t.ex. den fysiska riksplaneringen, den regionala
utvecklingsplaneringen och den regionala trafikplaneringen, dar lokala
och regionala intressen &dr starkt forankrade, framstar det enligt var |
mening som klart att de beddmningar och avvdgningar som i de
sammanhangen gors maste fa en 6kande betydelse dven fér prioriteringen
av vigatgirder. Sdrskilt patagligt blir detta forhédllande i samband med
storre industrilokaliseringar eller speciella regionalpolitiska satsningar
samt vid vdgplaneringen i titortsomréden. I dessa fall krivs nimligen dver
flera sektorer samlade Overvdganden, som i likhet med de komplicerade
sambanden mellan bebyggelse- och trafikstrukturen i storre titorter, inte
tillfredsstdllande kan uttryckas i ett endimensionellt 16nsamhetsmatt. Det
blir i stdllet genom en i planeringsorganisationen vil fungerande samrads-
och beslutsprocess som dessa fragor kan 16sas. I det féljande avsnittet
behandlar vi denna sida av vidgplaneringssystemet.
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3.6 Planeringsorganisationen

3.6.1 Utgangspunkter

Planeringsorganisationen betraktar vi som den del eller snarare de linkar i
ett planeringssystem, som i form av samrads- och beslutslinjer mellan i
planeringen deltagande parter skall binda samman systemets olika
komponenter och mdojliggéra de avvdgningar mellan olika intressen som
besluten maste grundas pa. Vigplaneringen kdnnetecknas, som framgatt
av det foregaende, av en mangfald komplicerade avvigningar mellan
sinsemellan vitt skilda och ofta svarjamforbara intressen. Planeringen blir
ddrvid av flerdimensionell karaktdr, dar det inte entydigt gar att faststélla
den bista 16sningen med ledning av ett enkelt 16nsamhetsmatt. De
nimnda forhallandena, som i stor utstrickning gor sig gillande vid alla
former av samhillsplanering, stiller enligt vir mening okade krav pi
planeringsorganisationens utformning. Det ir silunda i hog grad genom
den som en med den &vriga samhillsplaneringen vil integrerad vigplane-
ring kan astadkommas.

Forutsdttningarna for en sadan integrering har ocksa under senare ar
visentligt forbédttrats. I andra sammanhang har vi redogjort for den
utbyggnad av den Overgripande samhillsplaneringen som har dgt rum och
fortfarande pagar. Harigenom har bl. a, kommuner och ldnsstyrelser
genom sitt engagemang i denna planering kunnat vésentligt Oka sina
kunskaper och resurser i fraga om samhillsplanering. De for vigplane-
ringen mest intressanta planeringsformerna utgdér den fysiska rikspla-
neringen, den regionala utvecklingsplaneringen och den regionala trafik-
planeringen, for vilka ldmnas en nirmare redogdrelse i bilaga 1, kapitel 5.
Vi ser genom dessa en mojlighet att forbéttra underlaget for en samlad
diskussion om bl. a. malen f6r och inriktningen av den framtida vighall-
ningen.

Ett annat forhallande som vi inledningsvis vill berdra dr kraven pé en sa
langt mojligt enkel och smidig hantering av de olika planeringsfragorna.
Aven detta giller i sarskild grad foér vdgplaneringen med hinsyn till den
stora planeringsvolym som det dr fraga om och de ménga planférslag for
varje objekt med successiva revideringar som maste upprittas. Det
nimnda stéller speciella krav pa handldggningsrutiner och utformning av
den information som olika planeringsdokument avser att ge. Dessa krav
har vidare betydelse for att de av planeringen berérda parterna skall fa en
reell mojlighet till insyn och inflytande tillsammans med de experter som
dagligen sysslar med dessa fragor och att planeringen dirigenom far en sa
langt mojligt decentraliserad och demokratisk uppbyggnad.

Huvudfragan vad avser planeringsorganisationen giller enligt var
mening att finna en 16sning som i rimlig utstrackning beaktar behovet av
savidl samordning och samrdd som enkelhet och handlingskraft i
planeringsprocessen.

I bilaga 1, kapitel 3 har vi ldmnat en ndrmare redogorelse for det
nuvarande planeringssystemet. Av denna framgar det omfattande sam-
radsforfarande som i varje skede av planeringsprocessen finns inbyggt
redan i detta. Hiarigenom har man sokt tillfdrsikra olika berérda parter
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ett inflytande Over vdgplaneringen. De samradsrutiner som salunda har
utvecklats har sin formella forankring i den véglagstiftning som i form av
ny viglag (SFS 1971:948) och vdgkungorelse (SFS 1971:954) triadde i
kraft sa sent som ar 1972. I denna lagstiftning regleras vissa grund-
liggande forhallanden for allmédn vég, bl. a. foreskrivs huvuddragen av det
samrads- och beslutsforfarande som skall tillimpas i samband med
planeringen av olika vaghallningsatgdrder. For det statsbidragsberittigade
vdg- och gatunitet finns sdrskilda bidragsbestimmelser som vi ater-
kommer till i ndsta kapitel om vdgplanering i tdtorter.

De i detta sammanhang viktigaste planeringsdokumenten utgodr a ena
sidan arbetsplanen, som dr resultatet av projekteringen och dirmed den
fysiska vdgplaneringen och a andra sidan flerarsplanerna — en for
riksvdgar och en for linsvidgar — som &r resultatet av prioriteringen och
dirmed den ekonomiska vigplaneringen.

For arbetsplanen, som skall utgdéra underlag for den réttsliga fast-
stéllelseprovningen och den tekniska utformningen av vdgobjektet och
alltid maste upprittas, giller att den skall utarbetas i samrad med
“berorda fastighetsidgare och myndigheter samt andra som kan ha ett
visentligt intresse i saken’. Forfarandet far i vissa fall under férutsdttning
att vidgobjektet inte star i strid med andra planer avseende markanvind-
ningen eller 4r av mindre omfattning forenklas. Med i huvudsak samma
undantag som ovan skall arbetsplan utstdllas for granskning. For
byggande av vidg — till vilket dven riknas ombyggnad och forbédttring —
foreskrivs vidare att det skall ske i Overensstimmelse med andra planer
och bestimmelser. Om sdrskilda skidl foreligger kan dock undantag
medges av ldnsstyrelsen under forutsidttning att byggnadsnimnden i
kommunen tillstyrker det. Ldnsstyrelsen kan dven forordna om upprit-
tande av alternativt forslag till arbetsplan.

For faststdllelse av arbetsplan giller slutligen att arbetsplan skall
behandlas av ldnsstyrelsen och Oversdndas till statens viagverk scm har att
formellt faststédlla planen, sdvida inte ldnsstyrelsen och vigverket har
olika uppfattningar om den. Om sé &r fallet skall arbetsplanen understal-
las regeringen for faststillelse.

Flérﬁrsplanerna skall avse fem ar och férnyas vart tredje ar och
omfatta alla vidgbyggnadsobjekt som beriknas komma till utfGrande
under perioden med anlitande av ordinarie medel. Vigobjekten skall
anges i ordning efter angelidgenhetsgrad. Flerarsplanen for riksvigar skall
upprittas av statens vigverk, som dessforinnan skall ha inhimtat forslag
fran ldnsstyrelsen som i sin tur skall ha hért kommuner och linsvig-
nimnden. Sedan flerarsplaneforslaget upprittats skall ldnsstyre sen anyo
efter att ha hort kommuner och linsvigndmnd yttra sig. For uporidttande
av flerarsplanen for lansvdgar svarar — till skillnad fran riksvigarna —
linsstyrelsen, som dessforinnan skall ha inhdmtat forslag fran kommuner
och linsvignimnden, som likaledes skall yttra sig Over det uoprittade
forslaget.

Flerarsplan for savil riks- som ldnsvégar faststélles av statens vigverk.
Samma princip som for arbetsplan giller dock, att planen vid olika
uppfattningar mellan ldnsstyrelse och vigverket skall faststdlllas av
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regeringen.

Den ovan limnade redogorelsen for de i detta sammanhang intressanta
delarna av viglagstiftningen visar enligt var mening att det finns en
tillricklig formell grund for att sdkerstéilla den nddvdndiga avvigningen
mellan olika intressen i vdgplaneringen. Dessa intressen kan representera
enskilda synpunkter i forhallande till samhillets, lokala och regionala
6nskemal i forhallande till riksintressen, framkomlighet i forhallande till
miljo- och naturvard osv. Vi vill i detta avseende framhalla att de
regionala intressena representerade av ldnsstyrelsen i alla avgdrande
vigplaneringsfragor har tilldelats samma inflytande som riksintressena
genom vigverket. Detta giller savil faststdllandet av arbetsplaner som
flerarsplaner. De lokala intressena har vidare erhallit ett avgdrande
inflytande 6ver projekteringen i kraft av det kommunala planmonopolet.
Vi vill dven papeka att denna kompetensfordelning i praktiken synes ha
fungerat bra. Det hor salunda till de absoluta undantagen att lansstyrelser
och vigverket inte har varit dverens om arbetsplanerna och betriffande
flerarsplanerna kan konstateras att de fa fall som avgjorts av regeringen i
huvudsak inte har rort prioriteringen utan fragan om medelsutrymmet,
om vilket ingen principiell skillnad i uppfattning kan antas rdda mellan
linsstyrelserna och vigverket.

Vi har siledes inte funnit anledning att fOresla nagra dndringar i
gillande lagstiftning for att utvidga eller forindra den formella regle-
ringen av planeringsorganisationen. Det har fér ovrigt inte heller ingatt i
vart uppdrag.

Denna uppfattning innebdr emellertid inte att vi inte anser att
planeringsorganisationen kan forbittras. Vi kommer i det foljande att
diskutera och limna vissa forslag som syftar till en forbidttring, men som
vi menar ligger inom ramen foér den nuvarande lagstiftningen. I allt
visentligt dr avsikten hirvid att fullfolja vara tidigare diskuterade
tankegingar om de grundliggande planeringsskedenas — perspektivpla-
neringens — betydelse och om vikten av att ytterligare samordna
projekterings- och prioriteringsarbetet.

3.6.2 Perspektivplanering

Den form av langsiktig vigplanering som successivt har vixt fram dr som
framgatt ovan med undantag av de regler som giller for arbets- och
flerarsplaner inte formellt forankrad i vdglagstiftningen. Den har i stéllet
utvecklats av de behov och problem som ir forknippade med vighall-
ningen. Frin att till en bdrjan ha utgjort ett mer internt hjalpmedel for
vigverket har de langsiktiga planerna mer och mer blivit ett underlag for
kommuner, linsstyrelser och andra i deras diskussioner om den framtida
vig- och trafikutvecklingen och om sambhillsutvecklingen 6ver huvud
taget. [ det sistndmnda avseende ar det tankbart att vdgplaneringen
genom sin forhallandevis stora konkretiseringsgrad och langa planerings-
period i viss man kan ha upplevts som lasande eller styrande. Hirutover
har den langsiktiga planeringen kommit att utgéra det naturliga under-
laget for de samrad mellan vigverket, kommuner, linsstyrelser och andra
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som blivit allt nodvindigare.

Det direkta ansvaret for perspektivplaneringen méste enligt vir mening
ligga hos vidgverket som har det samlade ekonomiska ansvaret for den
allmédnna vighallningen. I ett inledningsskede bér det ankomma pa
véagverket att centralt utarbeta anvisningar och sté till forfogande fér
radgivning for perspektivplaneringen som till den helt avgdrande delen
maste utforas pd regional nivd av vdgférvaltningarna i samarbete med
kommuner och ldnsstyrelse. Anvisningarna bor bl. a. ange tillimpliga
standardkriterier med utgangspunkt frdn antaganden om det framtida
medelsutrymmet samt praktiska anvisningar om planeringsarbetet. I dessa
bor inga en beskrivning av de viktigaste effekterna samt forsok till
avgriansning av dessa sd att en sdvitt mojligt enhetlig beddmning Over
landet kan erhaéllas. Vidare bor ingd anvisningar om hur effekterna skall
redovisas. Avsikten dr som tidigare niamnts att i férsta hand fi fram
oversiktliga effektbeskrivningar pé linsniva. I dessa delar bor erfarenheter
frin den forsoksvis genomforda mjukdatabeddmningen kunna vara till
hjélp.

Vid genomfdrande av perspektivplaneringen maéste stor vikt ldggas vid
en lokal och regional foérankring av planeringsarbetet. Det 4r i hog grad de
lokala och regionala forhallandena som méste vara styrande for den
framtida vighallningen. Vidare méste en stor del av det material som skall
ligga till grund for perspektivplanerna tas fram i samband med den
planering som sker inom kommuner och ldnsstyrelser.

Sedan vigforvaltningarna i samarbete med kommuner och linsstyrelser
utarbetat forslag till perspektivplaner — &tminstone i ett inledningsskede
far alternativen tidnkas bli starkt begrinsade till antalet — bor dessa
lamnas Gver till vagverkets centralférvaltning. Vigverket bor direfter gora
en samlad Oversyn och bedomning av forslagen, i foérsta hand med
inriktning pa det antagna medelsutrymmet och de intressen av enhetlig-
het och av riksvid karaktdr som giller vigtrafiken. De av vigverket
Overarbetade perspektivplanerna bor direfter foredras och diskuteras i
lansstyrelserna, som efter att ha hort bl. a. kommuner och linsvignimnd
skall yttra sig Over planerna till vigverket. Vigverket antar direfter
perspektivplanerna — nagot formellt faststillelseférfarande anser vi inte
motiverat — vilka sedan for resp. lan skall ligga till grund for den fortsatta
végplaneringen i form av lokalisering och 1dngtidsplan.

Vi har tidigare framhallit att det sedan erfarenheter vunnits kan visa sig
motiverat att Overvdga en fOrlingning av intervallet mellan de ater-
kommande revideringarna av perspektivplaneringen. Perspektivplanerings-
arbetet bor vidare sa langt mojligt samordnas med den &vriga langsikts-
planeringen for vigvisendet vad giller samrdd och remissforfarande.
Dirtill bor sedan formerna for den 6vriga regionala planeringen fastlagts
en tidsmiéssig samordning ske dven med denna. Att i det praktiska arbetet
ett néra samarbete mellan olika férekommande planeringsaktiviteter blir
noédvindigt dr bade naturligt och en forutsittning for ett positivt resultat.

Vi vill i detta sammanhang erinra om lidnsberedningens forslag att
landstings- liksom primdarkommuner skall yttra sig éver regionalpolitiskt
betydelsefulla beslutsunderlag. Vi anser att perspektivplanerna komma
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att utgora ett sddant beslutsunderlag. Om de samverkansomraden som
lansberedningen ocksd har féreslagit genomfdrs, bor perspektivplane-
ringen pa vighédllningsomradet kunna utgdra ett visentligt inslag i en
sadan samverkan.

3.6.3 Projektering och prioritering

Med den uppliggning av perspektivplaneringen som vi ovan angett skapas
en virdefull och naturlig utgingspunkt for de darpad foljande sta-
dierna i vigplaneringen. Under den senaste planeringsomgingen, vilken
avslutas i och med att flerdrsplanerna for aren 1976—80 faststills i slutet
av ar 1975, har samrdden med bl. a. linsstyrelserna utvidgats till att
omfatta dven langtidsplanerna. Vi anser det angeldget att denna utveck-
ling fortsitter och att med hinsyn till arbetsbelastningen en samordning
sker av detta arbete med det forfattningsmissigt reglerade flerarsplane-
arbetet. Satillvida bor yttrande dver ldngtidsplan kunna avges i samband
med att linsstyrelserna limnar forslag till de riksvdgsobjekt som man
anser bor ingd i flerdrsplanerna. Hidrvid torde underlaget for det
sistnimnda forslaget i visentlig utstrickning kunna forbdttras.

Det bor ankomma péa vigverket att limna direktiv i form av
planeringsramar for langtidsplanearbetet. Dessa direktiv bdr utformas
mot bakgrund av den tidigare perspektivplaneringen och de bedomningar
i Ovrigt betriffande det framtida medelsutrymmet m.m. som anses
nédvindiga. I likhet med vad som f. n. giller anser vi inte att nagon
formell faststillelse av langtidsplanerna bor ske.

Allmint vill vi framhélla att den 6kade samordning mellan projekte-
ringen och prioriteringen som vi foreslar bor medverka till att priorite-
ringen kan grundas pé ett tillférlitligare beslutsunderlag. Det samradsfor-
farande, som i samband med arbetsplanearbetet &r foreskrivet, har
successivt utvecklats till att omfatta savil lokaliserings- som utrednings-
och detaljprojekteringsskedet, vilket enligt var mening ar vardefullt for
att underldtta dven prioriteringen.

Flerarsplanerna bor liksom f. n. — till skillnad frdn perspektiv- och
langtidsplanerna — grundas pa direktiv utfirdade av regeringen och vid
samstimmig uppfattning mellan linsstyrelse och vigverket faststéllas av
vigverket. Vid skilda uppfattningar bor frigan understéllas regeringen for
avgorande.

I detta sammanhang vill vi fista uppmirksamheten pa ett problem som
hinger samman med att byggnadsatgdrder finansieras med olika anslag,
dels vigverkets ordinarie medel, dels medel att anvédndas i sysselsdttnings-
frimjande syfte, savidl beredskapsmedel som stills till AMS foérfogande
som det konjunkturpolitiskt betingade anslaget till vigverket for sirskilda
byggnads- och forbittringsatgirder avseende statliga vdgar. Det dr enligt
var uppfattning viktigt att hela vdgbyggnadsvolymen sa langt mojligt
hanteras inom ramen for det planeringssystem som vi har foreslagit sa att
hela volymen i ett sammanhang kommer att omfattas av de samrid
mellan bl. a. kommuner, linsmyndigheter och vdgverk som ingar i
planeringsarbetet. Hérigenom kan en samlad beddmning av vigobjektens
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samhillsekonomiska angeldgenhet erhéllas.

Man kan dirvid éverviga att grunda flerdrs- oth langtidsplanarbetet pa
ramar som inkluderar antaganden om de beredskapsmedel och sirskilda
medel som kan komma att utgd under perioden. Uppskattningar om
storleken av dessa medel dr dock behidftade med stor osidkerhet beroende
pa svarigheten att bedéma det framtida sysselsittningsliget och dess
regionala variationer. Vid genomforandet av planerna kan dirmed
forhallandevis stora avvikelser uppsta mellan utfall och planer vilket kan
leda till att planeringssystemet som sadant kan komma att ifrigasittas.

Grundas 4 andra sidan flerars- och ldngtidsplanerna pi ramar som
enbart omfattar de ordinarie vdganslagen innebir tillskotten av bered-
skapsmedel och det sdrskilda anslaget i princip att en del objekt upptagna
i planerna kan tidigareldggas ett eller flera ar jamfort med utférande med
enbart ordinarie medel. Projekteringsldget for dessa objekt maste vara
sadant att en tidigareldggning dr mojlig. Detta medfér i sin tur att
vigverkets projekteringsplanering dnda maste grundas pa dven en antagen
volym av beredskaps- och sdrskilda medel.

Vid den praktiska tillimpningen av planeringen i detta avseende bor
man enligt var mening kunna upprétta planerna i ett sammanhang utifran
tva alternativ, ett ldgre alternativ med ramar som omfattar endast
ordinarie medel och ett hogre alternativ med ramar som inkluderar
bedémda volymer av beredskapsmedel och medel frin det konjunktur-
betingade, sdrskilda anslaget.

De avvikelser som kan uppkomma mellan utfall och planer ir ett
problem som ligger i varje planeringssystem. Statsmakterna maéste
sjdlvfallet ha frihet att med hénsyn till skilda omstindigheter avgora
storleken pa de anslag, sdvil ordinarie som Ovriga, som beddms kunna
anslds till vdgvdsendet. Att klart ange de forutsittningar som de
upprdttade planerna grundas pa bor dock kunna Oka forstaelsen for
eventuella avvikelser i utfallet. Dessa eventuella avvikelser bor vidare
kunna analyseras och motiveras i det nddvindiga uppféljnings- och utvir-
deringsarbetet.
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4  Sirskilda synpunkter pa vigplanering i
tatorter

4.1 Principiella skillnader mellan vdgplanering i tdtorter
och pa landsbygd

4.1.1 Skillnader i planeringsforutsittningar

Det Omsesidiga beroendet mellan vidgplanering och &vrig samhillsplane-
ring har av naturliga skil sedan linge varit starkare i tdtorter dn pa
landsbygden. Detta starkare beroende forklaras av de aterverkningar som
skilda vdg- och trafiklésningar far pa bebyggelse- och tidtortsplaneringen i
Ovrigt och vice versa. I tdtorter kan vidare konkurrensen om marken
antas vara betydligt stérre och en enskild vigatgird paverkar dirtill dvriga
delar av vig- och gatunitet i hogre grad dn vad fallet dr pa landsbygden. I
vilken utstrickning de nimnda forhallandena gor sig gillande hinger
bl. a. samman med tdtortens storlek och struktur. Allmédnt kan dock
konstateras att behovet av att utforma vig- och trafikplaneringen som en
integrerad del av den &vriga samhillsplaneringen har visat sig bdde
tidigare och starkare i tdtorterna dn pa landsbygden. Genom sitt samlade
ansvar for den fysiska planeringen har ocksa kommunerna det avgdrande
inflytandet pd bostadsbyggandets, niringslivets- och den offentliga ser-
vicens lokalisering samt kan i viss utstrickning paverka dess omfattning
och inriktning. Detta s. k. planmonopol innebdr dven att kommunerna i
den fysiska planeringen kan styra vdg- och gatunitets utformning och
lokalisering.

Val av méil och medel i den fysiska planeringen och dirmed dven vig-
och trafikplaneringen maéste i hoég grad bli beroende av de politiska
uppfattningarna och dirvid grundas pa en sammanvigning av olika
inverkande faktorer. Néagon form av samhillsekonomisk optimering av
vigitgirderna isolerad fran o6vriga forhallanden blir dirmed inte menings-
full att genomféra i tdtortsfallet och édven vid forsok att beakta de
komplicerade samband som ovan antytts betydligt svarare dn i lands-
bygdsfallet.

Som utgingspunkt for vara vidare Overvdganden ldmnar vi nedan en
redovisning av de viktigare skillnaderna mellan végplaneringen i tétort
och pa landsbygd i planeringsprocessens olika skeden.

Vad giller den oversiktliga vig- och trafikplaneringen dr det i det
renodlade landsbygdsfallet enklare att upptacka behov av vigatgirder én i
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tatortsfallet. Granser for en lédgsta godtagbar standard kan nagorlunda
uttryckas med ett begrinsat antal operativa parametrar. Fér det mesta ir
infrastrukturen given i form av ett befintligt viignit dir en atgird pd en
enstaka link i allménhet inte dterverkar i nigon stérre utstrickning pa
vagnitet i 6vrigt. Kostnaderna for de valda grinserna for dels ligsta
accepterade standard, dels vald utbyggnadsstandard ir mojliga att at-
minstone ungefirligen bestimma. En utveckling av planeringsmetodiken i
dessa delar har vidare fOreslagits i det foregdende.

Den f&rvintade trafikutvecklingen under planperioden ir likaledes
enklare att berdkna i landsbygdsfallet. Denna berikning kan ofta ske med
framskrivning av den uppmitta trafikmingden och ger pa grund av den
forhéillandevis ldga och i tiden konstanta 6kningen en tillfredsstillande
noggrannhet. [ titorter dr ddremot behovet av vigatgirder oftast kopplat
till fordndringar av markanvidndningen. Genom den flexibilitet som ett
fungerande trafikledsnit erbjuder i de fall dir standarden pa nigon link i
ndtet dr otillricklig och omférdelning till andra ldnkar eller trafikslag ar
mojlig, upplevs i de flesta fall inte problemen lika akuta som pa
landsbygden. De nimnda foérhallandena gér det nistan omojligt att i
entydiga termer beskriva en ldgsta acceptabel standard for en titorts
trafiksystem.

Det bor vara en naturlig kommunal uppgift att inom ramen for den
fysiska planeringen och med hjilp av trafikpolitiska riktlinjer samt inom
tillgdngliga ekonomiska resurser ange mal och medel for vig- och
trafikplaneringen i kommunens titortsomraden. Forsok har dven gjorts
inom vissa kommuner (bl. a. Stockholm och Gdteborg) att i trafikplane-
ringen foéra en maldiskussion och illustrera effekterna av olika malsitt-
ningar for vidgbyggandet inom en antagen resursram. Denna form av
trafikplanering ligger enligt vdr mening vil i linje med den framtida
utvecklade kommunplanering som foreslagits av bygglagutredningen och
med de kommunala trafikférsérjningsplaner som nyligen diskuterats av
kollektivtrafikutredningen.

En sddan trafikplanering stiller givetvis 6kade krav pa kunskaper om
effekter av atgirder eller av frinvaron av itgirder. En stegvis dkande
kinnedom om t. ex. kostnaderna fér olika delmal kan vidare erhillas da
kommunplaneringen omprdvas med intervall om tre till fem ir. Vid en
sddan omprovning skapas mojlighet att kontrollera de tidigare antagna
grundvirdena i trafikplaneringsarbetet.

Vid projektering av ett vigavsnitt pa landsbygden dir strickningen ér
given i stort dr kunskap om de effekter som uppstar for vighallare och
trafikanter ofta tillrickliga for en samhillsekonomisk bedémning.

[ tdtorterna dr ddremot effekterna for icke trafikanter vid val av
utformningsstandard stora och i vissa fall sikerligen dominerande. Detta
stdller sdrskilda krav pa metodiken vid detaljutformningen. Stadsplane-
férslag maste utarbetas parallellt med detaljprojekteringen av vigen.
Detta innebidr att projekteringen i utredningsskedet i ménga fall méste
foras relativt langt i detaljeringsgrad sd att tillrickligt underlag foreligger
for stadsplanearbetet.

Det ovan nimnda gor sig dven gillande vid prioriteringen av vigobjekt.
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De f.n. kvantifierade effekterna for trafikanter och véghallare av ett
vigprojekt kan sdlunda tillatas spela en storre roll vid prioriteringen av
landsbygdsobjekt, medan diremot olika kvalitativa effekter maste till-
mitas en dkad betydelse vid prioriteringen mellan tédtortsobjekt. Det ar
darfor av vikt att en systematiserad och utférlig redovisning av de
kvalitativa effekterna presenteras for de olika organ som skall delta i
prioriteringsbeslutet.

4.1.2 Vighdllaransvaret

Enligt folk- och bostadsrikningen 1970 var antalet tdtorter i landet totalt
1 775 st. Av dessa hade 382 st. mer dn 2 000 invanare och 173 st. mer dn
S 000 invinare. Antalet titorter dir kommunen ir vdghéllare dr ca 115. 1
alla Ovriga titorter dr saledes staten genom statens vigverk vighallare. Sa
ar fallet i flera kommuner med stora titorter, t. ex. Huddinge, Sollen-
tuna, Kungsbacka, Bollnds. Totalt finns for niarvarande 104 kommuner
som dr vighillare inom hela eller delar av sitt omrade. Dartill ar
Stockholms lins landsting vighéllare” for tunnelbanor i Stockholms-
omradet.

Det ir i sammanhanget viktigt att uppmirksamma att staten siledes dr
vighallare i de flesta titorterna — varav flera storre — vilket medfor att
den statliga vigplaneringen inte enbart kan vara landsbygdsinriktad.

I de fall dir staten dr vighdllare inom titortsomrdde stills stora krav pa
samarbete mellan kommunens planeringsorgan och lanets vdgfdrvaltning
under planeringsprocessens olika skeden. I perspektivplaneringsskedet
kan de bada parterna ha olika uppfattning om ambitionsnivin pa en
foreslagen vigatgird. Sdlunda kan t. ex. vdgforvaltningen foresla forbitt-
ringsatgirder pa en befintlig vig dir kommunen kan anse att en vig i ny
strickning bist 16ser de problem som ir eller kan bli aktuella. Skiljaktig-
heter i uppfattningen om dels utférandestandard, dels allmin vagstandard
kan uppsta, ofta pd grund av olikheter i erfarenheter av och synsitt pa
|6sningen av trafikproblemen. Vidare kan naturligtvis den radande
ordningen vad giller kostnadsansvaret for vighallningen ha sin betydelse.

I projekteringsskedet kan dessa asiktsskillnader accentueras och i
simsta fall resultera i att projekteringen fordrojs. Férhoppningsvis bor
okande kunskaper om de dmsesidiga problemen och framtagande av
anvisningar for den tekniska utformningen (sddana dr delvis i bruk redan,
t. ex. Riktlinjer for gators geometriska utformning — RIGU) underlédtta
samarbetet. I vissa fall kan det delade ansvaret for vdg- och trafikleder a
ena sidan och samhillsbyggandet i dvrigt & andra sidan sjdlvfallet innebéra
samordningsproblem.

[ de titorter dir staten dr vdghallare dr huvuddelen av det allmdnna
vignitet lidnsvdgar. Detta innebdr att vigobjekt inom tétorter skall
prioriteras i ldngtids- och flerarsplanearbetet tillsammans med Ovriga
linsvigsobjekt inom frimst det egna ldnet, dels i andra tétorter dér staten
4r vighallare, dels pa landsbygden. Genom den artskillnad som foreligger
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mellan landsbygdsobjekt och tidtortsobjekt kan det finnas risk fér en
annorlunda beddmning av angeligenheten dn om samtliga titortsobjekt i
linet eller landet hade jaimf&rts med varandra.

Inom tdtort dar kommunen dr vdghallare har kommunen det samlade
ansvaret for samhillsplaneringen inklusive vigplaneringen. Den helhets-
syn som de planerande organen inom kommunen kan ligga pa planerings-
och genomférandeproblemen bor i allmédnhet kunna anses inverka posi-
tivt pa resultatet. Den vighdllande kommunen har dock inte hela det
ekonomiska ansvaret fér genomfdrandet av trafikledsobjekten, vilket
kan innebdra att man planerar med fér hég ambitionsniva i syfte att
erhdlla en sa stor andel som mdjligt av det totala resursutrymmet. Detta
kan tdnkas uppsta dven ddr staten &r vighallare, om de regionala
myndigheterna kan utnyttja riktlinjer, anvisningar och kriterier i dver-
kant.

I en vidghillande kommun kan trafikplaneringen littare styras av
beslutsunderlag som tas fram pa kommunala initiativ. Denna direkta
styrning av planeringen dr naturligtvis svarare att uppna nir en frin
kommunen fristaende myndighet har vighéllningsansvaret.

Den direkta styrningen av trafikplaneringen i en kommun kan emeller-
tid medfora att det blir svart for vigverket att ifraga om bidragsgivningen
uppritthalla en ofta nédvindig fasthet och framférhallning i planeringen.
I maénga fall pabdrjas projekteringen av trafikledsobjekt allt for
sent och arbetet maste darfor ske under tidspress. Det idr dirvid frimst de
forberedande projekteringsstadierna som utgar eller méaste férenklas. En
orsak till detta kan vara att kommunerna ir obenigna att satsa plane-
ringsresurser pa objekt som ligger lingt fram i tiden eller av andra skiil
forefaller osdkra. Det édr ofta fOrst nir kommunen ir Svertygad om
statsbidragstilldelning som detaljprojekteringen sitts igang. I och med att
projekteringen ligger nere under lang tid och forst aktualiseras nagot eller
nagra ar innan byggstart, forsvdras en saklig och allsidig debatt om
vigfrigorna samt bedémningen av objektens angeligenhet. Med hin-
visning hirtill framstar det som vésentligt att de vighallande kommuner-
nas planberedskap forbéttras.

I avsaknad av detaljerade kriterier for bidragsgivning till objekt inom
kommunal vighéllning och med hidnsyn till svarigheterna att entydigt
ange objektens l6nsamhet kan det vara svart for organ inom och utanfér
kommunen att bedéma den relativa angeligenheten for objekt som
foreslas jamfort med objekt inom andra vighédllande kommuner. Detta
innebdr att objekt som prioriteras hégt inom kommunen konkurrerar
med bidragsobjekt i hela landet och att den jaimf6relsen naturligtvis kan
innebira att objektet skjuts pa framtiden.

4.1.3 Skillnader i finansiering

Grundtanken bakom statsbidrag till vighéllning i vissa kommuner ir
historiskt betingad fran forstatligandet av vigvisendet &r 1944. Hir-
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igenom befriades landsbygdsbefolkningen helt fran den allmidnna véghall-
ningen. Av rittviseskil inférdes som kompensation en okad statsbidrags-
givning till stiderna for “byggande och underhall av allménna vigar och
for biltrafiken viktiga gator”.

1972 tridde en ny viglag i kraft. Samtidigt ersattes 1943 ars vigstadga
och tidigare bidragsfoérordningar av nya kungorelser. De i statsbidrags-
sammanhang viktigaste bestaimmelserna, som i sak uppvisar endast smérre
forandringar jimfort med tidigare forfattningar, redovisas i det foljande.

Enligt statsbidragskungorelsen kan en vighallare erhaélla statsbidrag till
byggande och drift av allmidnna végar och gator som dr nddvidndiga for
den allmidnna samfdrdseln, s. k. statskommunvégar. Statens vigverk be-
stimmer efter ldnsstyrelsens horande vilka gator som skall anses vara
nddvindiga for den allmidnna samfardseln och dirmed kunna erhalla
statsbidrag.

Allmén vidg dr, enligt vdglagen, vig som har tillkommit genom beslut av
offentlig myndighet och som underhalls genom det allménnas forsorg
samt dr upplaten for allman samférdsel.

Vilka gator som skall anses nddviandiga fér den allmidnna samféardseln
bestimmes fran fall till fall med ledning av tillimpad praxis. Av betydelse
har hidrvid varit de principer som angavs i propositionen (1960:81)
angaende 1960 ars statsbidragsforordning. Avgrinsningen av den kategori
gator och vigar till vilka bidrag kan utga skall ske efter huvudsakligen
samma principer som man f&ljer vid bestimmande av vilka vigar pa
landsbygden som skall vara allmédnna.

Vidare kan kommun, landstingskommun och kommunalférbund
erhalla statsbidrag till byggande av tunnelbanor, som &r nodvindiga for
den allmidnna samfirdseln. Med tunnelbana f6rstas anliggning for sidan
sparbunden allmin lokal persontrafik som géar i tunnel eller annars pa
egen banvall fri frdn korsningar i plan med annan trafik. Statsbidragen
kan utga bade fran anslagen for byggande av statsvigar och fran anslaget
for bidrag till byggande av statskommunvigar.

Nir det giller statsbidragens storlek utgar bidrag till vig- och gatubygg-
nadsforetag i man av tillgdng pa anslagna medel med 95 % och i vissa fall
med 85 % av de bidragsberidttigade kostnaderna. Till byggande av tunnel-
bana utgar bidrag i man av tillging pa anslagna medel med 95 % av
kostnaden for anldggningens underbyggnad. Bidrag till drift av stats-
kommunviégar utgar i man av tillgdng pa medel med 95 % av det belopp
som driften skiligen berdknas uppga till. Nagot motsvarande driftbidrag
utgar inte till tunnelbanor.

4.1.4 Upprittande av langsiktiga planer

Till grund for statsbidragens fordelning ligger i likhet med vad som giller
for fordelningen av medel till statsvdgarna f. n. en behovsinventering som
f6ljs av en langtidsplan och direfter en fordelningsplan. I bilaga 1, kapitel
3 beskrivs det nuvarande planeringssystemet ndrmare. Hir nedan tar vi
upp vissa principiella skillnader mellan nuvarande planeringssystem for
statsvdgar och statskommunvégar.
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Hittills har behovsinventeringen pa det statskommunala vignitet ut-
férts inom kommunerna utan centralt angivna och foér hela landet

gillande gemensamma kriterier. Vigverket har uppmanat kommunerna
att med ledning av aktuella Oversiktsplaner forteckna de atgdrder som
krivs for att genomfdra intentionerna i dessa planer. Nagot forsok till
anpassning av de inventerade behoven till tillgdngliga resurser genom
att uppritta planeringsramar fér de regionala eller lokala instanserna har
inte ansetts vara mojligt.

Vigverket genomfor en bedomning av objekten i kommunernas inven-
teringar. Vid denna bedomning sker en anpassning till férvintade resurser
under den aktuella planperioden.

I anvisningarna fran vigverket till kommunerna for langtidsplanens
upprittande anges att inventerade atgirder, som skall himtas ur behovs-
inventeringen, skall prioriteras med hinsyn till dtgdrdernas aktualitet och
genomforbarhet. Langtidsplanen anges i anvisningarna utgdra en plan for
genomférandet av trafikledsplanens intentioner. En sadan plan omfattar
normalt endast de viktigare trafiklederna inom tédtorten. Det bidragsbe-
rittigade vig- och gatunitet kan vara storre dn detta trafikledsnét. Det dr
forst i fordelningsplanearbetet som objekt pa hela det bidragsberdttigade
vig- och gatunitet kan provas, vilket innebdr att planeringen pa ldngre
sikt 4n fem ar inte tacker hela det statskommunala végnitet.

I motsats till vad som giller for langtidsplanering for statsvignitet
anges inte planeringsramar fér den statskommunala langtidsplanen pa
linsnivd. En anledning hirtill dr att langtidsplanen som underlag for
fordelningsplanen ér att betrakta som en riksplan, ddr angeldgenheten hos
de enskilda objekten skall provas gentemot angeldgenheten hos alla andra
objekt i landet. I avsaknad av formulerade kriterier maéste en sadan
provning i princip ske subjektivt. Att savdl kommunerna som ldnsstyrel-
serna med sina expertorgan medverkar i planeringen ger dock vissa
mojligheter till en samhillsekonomisk bedomning av objekten.

De av kommunerna upprittade forslagen till langtidsplan utgor, efter
behandling pa regional niva hos linsstyrelse och vigforvaltning, underlag
for vigverkets forslag till langtidsplan. Det sistndmnda forslaget upprittas
utifran en planeringsram som star i Overensstimmelse med en beddémd
utveckling av anslaget for statsbidrag till byggande av kommunala végar

och gator.
Vigverkets forslag till langtidsplan ligger till grund for det didrpa

foljande fordelningsplanearbetet. De av vigverket fOreslagna objekten i
langtidsplanens fem fOrsta ar kan hér sdgas utgéra en illustration av
foreslagna ramar for férdelningsplanen. Kommunerna dr inte bundna till
att folja langtidsplanefdrslaget vad avser objekten och kan dirfér inom
den ekonomiska ramen fGresla omprioriteringar och dven andra objekt.
Det kan emellertid konstateras att sadana omprioriteringar har varit
relativt sdllsynta.

I motsats till flerarsplanerna innehaller inte fordelningsplanen explicit
redovisade medel fér smirre objekt. Smirre angeldgna atgdrder kan
erhilla statsbidrag under l6pande planperiod fran de av vigverket inne-
hallna medlen som reserverats bl. a. for kostnadsférdyringar och sadana
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smirre arbeten.
Enligt bidragskungorelsen skall graden av de planerade foretagens
behovlighet for den allménna samfédrdseln ligga till grund for priorite-
ringen av foretagen i fordelningsplanen. Forsok har gjorts att pa sitt som
motsvarar angeldgenhetsbedédmningar av vidgprojekt pa landsbygden ut-
forma ett system som skulle vara tillimpligt i tdtorter. Hirvid har man
bl. a. kunnat konstatera att en trafikekonomisk kalkyl av ett titorts-
projekt, vilket vi redan tidigare har berort, i vissa fall blir sa missvisande
att den information som kalkylen ger blir utan storre virde. Detta beror
pa flera omstdndigheter, bl. a. pa det tidigare nimnda 6msesidiga beroen-
det mellan de olika ldnkarna i trafikledsnédtet och att kapacitetsutnyttjan-
det pa en tétorts trafikledsndt dr vida hogre dn pa landsbygdens vignit,
vilket ofta innebdr att kapacitetsgransen tidvis Overskrids med stora
sammanlagda tidsforluster som f6ljd. Da restiden adr av vital betydelse for
resultatet av den trafikekonomiska kalkylen innebir detta att sma fel i
bl. a. trafikprognoser, kapacitetsantaganden, antaganden om trafikens
variation, detaljutformningar av korsningar far stor genomslagskraft i
resultatet. Daremot har den kvalitativa effektbeskrivningen sin givna roll i
prioriteringen. Forsok till en forenklad och mer systematiserad objektbe-
skrivning har #dven gjorts i arbetet med langtidsplanen f6r perioden
1976—198S och i fordelningsplanen for perioden 1976—1980.

4.2 Genomgang av langtidsplanen 1976—1985

For att fa en uppfattning om langtidsplanens innehall i olika skeden
under handldggningsgangen for att om mojligt kunna utldsa om néagon
eller nagra typer av objekt sdrskilt har prioriterats, har vi i efterhand
latit analysera kommunernas och vigverkets forslag till langtidsplan
avseende perioden 1976—1985.

Varje foreslaget objekt har klassificerats med avseende pa trafikledens
funktion enligt SCAFT, “omgivningsfunktionen™ i tdtortens trafikleds-
system samt efter vilket huvudsakligt syfte kommunen ansett att
investeringen har.

I nedanstaende tabeller redovisas ett ssmmandrag av analysen.

Tabell 4.1 Objekt efter SCAFT-funktion

Kommunernas
forslag

Vigverkets forslag

pa lansniva pa riksniva
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st Milj. kr st Milj. kr. st Milj. kr.
Fjirr/primirled 2108 2724 147 2009 103 1496
Sekundirled 489 3521 270 1957 161818955
Matarled 201 621 71 225 15 53
Tunnelbana S 11464 5 11464 2 126
Totalt 905 8012 493 5337 2818 121930
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Tabell 4.2 Objekt efter "omgivningsfunktion”

Kommunernas
forslag

Vigverkets forslag

pé linsniva pa riksniva

st Milj. kr. st Milj. kr. st Milj. kr.

Infartsled 444 2621 233 1645 134s 17191
Omfartsled 162" 11591 106 1243 65 759,
Centrumled 197 1524 108 820 S5 522
Ny forbindelse 97 788 41 472 25 352
Tunnelbana 5 11464 5 11464 2 126
Smirre dtgirder pa

befintligt vignat - 342 - 11 B -

Totalt 905 8012 493 5337 281 2930

Tabell 4.3 Primirt syfte med foreslagna objek t

Kommunernas  Vigverkets forslag
forslag

pé lansniva pa riksniva

st Milj. kr. st Milj. kr. st Milj. kr.

Kapacitets- och framkom-

lighetsforbattring 294 1451 148 912 79 5§51
Trafiksanering 169 1634 108 1109 65 76l
Trafiksikerhetshojande 139 523 66 203 41 148
Kollektivtrafikfraimjande 6 11654 6 11659 3 145
Exploatering 46 181 182 57 — -

Allmin forbattring 249 2866 152 1890 93 1309
Miljoforbéttring 2 192 1 1 - -
Totalt 905 8012 493 5337 281 2930 |

@ Varav 900 milj. kr for investeringar i Stockholms ldn som inte specificerats pa
enskilda objekt.

Av ovanstaende tabeller kan bl. a. utldsas, att kommunerna samman-
taget foreslar 905 objekt till en kostnad av ca 8 miljarder kronor, att
detta pa ldnsniva har skurits ned till ca 500 objekt till en kostnad av 5,3
miljarder kronor samt att vidgverket vid den slutliga anpassningen till
forvintade resurser skurit ned langtidsplanen till ca 300 objekt till en
kostnad av ca 3 miljarder kronor. Kommunala 6nskemal om en viss
ordningsfoljd mellan objekt inom den egna kommunen frangas sillan vid
behandling pa lins- och riksniva., Vigverkets forslag utgor déarfér en
sammanstdllning av de ldnsvis uppgjorda planerna dir man genom
Vstrykningar nerifrdn” krymper objektlistan si att den ryms inom
antagna resursramar fOr tiodrsperioden.

Vidare framgar att de objekt som kan anses avhingiga av enstaka
exploateringar helt har fallit bort i vigverkets forslag. Det har varit praxis
under lang tid att bidrag inte utgér till sidana objekt. Detta kan innebéra
att det totala behovet av sddana leder inte blir anmilt i kommunernas
forslag.

De av kommunerna foreslagna dtgirderna med huvudsakligt syfte att
forbédttra miljon (t. ex. bullerskydd) utmed befintliga vdgar har inte
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tagits med i vigverkets forslag da sddana atgdrder inte betraktas som
bidragsberittigade och sirskilda normer eller rekommendationer i fraga
om vigtrafikbuller dnnu inte fastlagts.

De kollektivtrafikfrimjande &tgdrderna dr i huvudsak tunnelbane-
investeringar. Stockholms ldns landsting har forslagit att langtidsplanen
bor innehalla investeringar for kollektivtrafiken uppgaende till ca 900
milj. kr, som i avvaktan pa pégdende utredningar inte har kunnat
preciseras pa objekt. Forst nidr en sddan precisering sker kan enligt
vigverket en bedomning av angeldgenheten ske.

Analysen bygger som nidmnts pa av respektive kommun utférda
beskrivningar av de enskilda objekten. Endast det av kommunen angivna
framsta syftet har registrerats. Detta kan innebdra att t. ex. kollektiv-
trafikfrimjande effekter ingar som viktiga effekter vid sidan av det
huvudsakliga syftet.

Vid genomgéingen av materialet kan konstateras att antalet objekt i de
kommunala forslagen har skurits ned dels pa ldnsniva vid linsstyrelsernas
och vigforvaltningarnas prioritering, dels pa riksniva vid vigverkets
beddmning. Samtidigt har medelkostnaden f6r de objekt som ingar i de
olika forslagen Okat fran ca 9 milj. kr i kommunernas forslag till ca 11
milj. kr pa den regionala nivan for att i vigverkets forslag uppga till ca 13
milj. kr. An mer markant blir denna tendens fér objekt som ir att
hdanfora till matarleder, dvs. trafikleder av mer lokal betydelse. Kom-
munerna har foreslagit 201 sadana objekt med en medelkostnad av ca 2,5
milj. kr, Vid den regionala bedémningen har foreslagits 71 objekt med en
medelkostnad av ca 3 milj. kr. 1 vigverkets forslag har medtagits 15
objekt med en medelkostnad av ca 3,5 milj. kr. Nedskdrningen beror —
forutom pa den begrinsning som tillgdngliga resurser medfor — frimst pa
att kommunerna oftast prioriterar atgirder som dels i sig dr mer
kostsamma, dels dr beldgna pa de storre trafiklederna., Smirre atgirder
har ofta pa grund av sin ringa omfattning svart att hdvda sig vid
prioriteringen gentemot de storre projekten. En annan orsak kan vara den
tidigare nimnda inriktningen av langtidsplanerna pa huvudtrafiksystemet.

4.3 Tillampning av det generella planeringssystemet i tatorter

I tidigare avsnitt i detta kapitel har vi behandlat de speciella forutsitt-
ningar som rader for vigplanering inom tétorter. I det féljande diskuteras
mojligheterna att pa kort och lang sikt forbéttra det nuvarande systemet
och frimst da genom att sa langt mdjligt tillimpa de planeringsprinciper
som vi i kapitel 3 foreslagit for statsvdgarna.

4.3.1 Viéghallaransvaret

Ett av motiven for den nu genomférda kommunreformen var att skapa
tillrackligt stora kommuner sa att resurser for en utvidgad planeringsverk-
samhet och en tillfredsstdllande kommunal service tillskapades. De
grundlidggande skilen till att vissa kommuner skulle vara vighallare var just
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kommunens mojligheter och forutsdttningar att tekniskt genomféra de
ataganden som vidghallningen innebdr.

Av tidigare fort resonemang framgar trafikplaneringens allt starkare
koppling med Ovrig samhillsplanering. En koppling som vidare accentue-
ras i tatorter. Den i dag radande avgrinsningen dels mellan tdtorter och
landsbygd, dels mellan olika tdtorter kan innebdra att trafikfragor inte
underkastas en nddvindig helhetsbedomning. Av denna anledning dr det
enligt var mening virdefullt att astadkomma ett planeringssystem som
medger avvidgningar mellan vigatgirder i tdtort och pa landsbygd. Hirav
foljer att planeringssystemet sa langt mgjligt bor kunna tillimpas oavsett
viaghaliaransvaret eller om atgirderna skall avse tdtort eller landsbygd.

Fran denna synpunkt kan ett utdkat antal tatorter didr respektive
kommun dr vighallare bidra till den integrering av trafikplaneringen i
samhillsplaneringen som #r nddvindig. A andra sidan bor noteras att
endast ett begrinsat antal kommuner har tillkommit som vidghallare

under senare tid. Bidragande orsaker till detta kan vara dels en oklarhet i
de ekonomiska konsekvenser som ett eventuellt dvertagande av vighall-
ningen kan medfora for kommunen, dels det 6kade engagemanget i och
forstaelse for samhillsplaneringen fran vigverkets sida. Detta kan ha
medfort att en fordndring inte har upplevts som speciellt angeldgen.

Om en utdkad kommunal planering i enlighet med bygglagutred-
ningens forslag kommer till stind far kommunerna ett 6kat planerings-
ansvar. Om sa blir fallet bor det vara naturligt att Overvdga om inte
atminstone de stdrre kommunerna ocksa bor vara vidghallare inom sina
titortsomraden. Vi vill i sammanhanget erinra om att linsberedningen
foreslagit en dversyn av vighallaransvaret avseende savil de lagtrafikerade
statliga vigarna som storre kommunala vdgar av genomfartskaraktér. |

Vi anser det virdefullt — frian de utgidngspunkter och krav som ‘
planeringssystemet stiller — att mojligheterna att dverféra de storre |
titorterna med statlig vighéllning till kommunal vdghallning far en 1
allsidig belysning. Hirvid bor édven mojligheten att Overfora stdrre |
genomfarts- och forbifartsleder till statlig vdghallning dvervigas. Inom
vigverket pagar for dvrigt sddana utredningar avseende ett begrinsat antal
kommuner. Det framstar som angelidget att framfor allt principerna for
sadana Overforingar fastlagges.

4.3.2 Planeringssystemet

Den i kapitel 3 beskrivna planeringsmodellen innebidr ett generellt
angreppssitt som i stor utstrickning bor kunna tillimpas pa trafikplane-
ringsproblem inom tédtorter dven med hénsyn till de speciella planerings-
forutsdttningar som rader ddr. Den bor vidare kunna tillimpas oberoende
av vighéllaransvar. I de fall staten dr vdghallare innebér en tillimpning av
modellen Okade modjligheter till kommunalt engagemang i planerings-
processen. I de fall dir kommunen dr vdaghallare medfor en tillimpning av
modellen en forbittring av beslutsunderlaget vid fordelning av tillgdngliga
resurser mellan vighéllare, typ av atgird, val av ambitionsniva m. m.
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Inom tédtorter kommer som tidigare nimnts de s. k. kvalitativa effek-
terna att ha den relativt sett storsta betydelsen. Det dr darfor av vikt att
de forsdk som gjorts att systematiskt beskriva och behandla dessa
effekter fortsatter.

I det foéljande behandlas mojligheterna att inom nuvarande system for
bidragsgivning till statsbidragsberéttigat vdg- och gatubyggande i kommu-
ner som ir vighéllare forbittra planeringssystemet med inriktning pa en
anpassning till de principer som vi tidigare foreslagit.

Det nuvarande systemet for kommunernas forslag till behovsinvente-
ring och langtidsplan innebir en form av oversiktlig planering som i och
med vigverkets justering till en bedémd anslagsutveckling blir resursan-
passad. En av nackdelarna med detta system &r att de enskilda objektens
utformningsstandard inte systematiskt kan provas gentemot tillgdngliga
resurser.

Det samband som foreligger mellan bebyggelsestrukturen och trafik-
ledernas standard och dirav foljande kostnader och effekter pa tdtorten
maste vidare kunna belysas bittre i ett tidigare skede av planeringen.

Den hittills av kommunerna utférda planeringen i form av behovsin-
ventering och langtidsplan har i princip inneburit en objektslista med i
manga fall ringa anpassning till tillgdngliga resurser. I vigverkets anvis-
ningar anges att “’behovsinventering, langtidsplan och fordelningsplan i
princip skall utgdra ett handlingsprogram for genomférandet av trafik-
ledsplanens intentioner.” Emellertid har de férekommande trafikleds-
planerna upprittats med varierande forutsittningar vad avser t.ex.
planperiodens lingd, tdtortens befolknings- och bebyggelseutveckling,
framkomlighetsstandard pa vidgnidtet m. m. Vissa kommuner saknar dir-
till aktuella trafikledsplaner och andra saknar aktuella markanvdndnings-
planer.

I den kommunala planeringen dr det naturligt att man strivar efter en
viss framforhallning av tdtortens utveckling. Detta kan ta sig uttryck i
planer anpassade for en snabbare utveckling av befolkning och ndringsliv
dn som dr realistiska. Det forefaller emellertid felaktigt att direkt relatera
framtida vidgutbyggnadsbehov till av kommunen upprittade alltfér opti-
mistiska oversiktliga planer.

For att i 6kad utstrickning kunna relatera olika kommuners planering
dels sinsemellan, dels till tillgdngliga resurser och dels till planeringen av
statsviignitet bor den regionala utvecklingsplaneringen kunna medverka
till en bittre beddmning av utbyggnadsbehovet dven inom den statskom-
munala vighallningen.

Ett steg i riktning mot en forbattrad Oversiktlig planering kan vara att
pé sitt som vi fOreslagit for statsvdgnitet utvidga behovsinventeringen
och dirvid utveckla den till en perspektivplanering. Svarigheterna att ange
relevanta och operativa kriterier for godtagbar standard samt ekonomiskt
anpassade kriterier fér den tekniska utformningen gor att ett forsta
férsdk bor goras med objektsanpassade ekonomiska ramar. Exempelvis
kan kommunerna erhdlla planeringsnivaer for perspektivplaneringens
urvals- och atgirdsfaser som ligger nagot Over antagen resurstilldelning
under planperioden.
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I efterhand bor detta material kunna analyseras och forsok till att
finna kriterier for urvals- och atgirdsbedomning kan genomforas som
sedan successivt far vidareutvecklas.

Perspektivplaneringen bdr innehdlla kommunens maldiskussion for den
framtida trafikplaneringen.

Pa ldns- och riksniva kan perspektivplaneringen ge underlag for att
diskutera bl. a.

O avviagningen mellan landsbygdsanslag och tdtortsanslag,
O avvigningen av utférandestandard i tatorter och pa landsbygd,
O avvigning mellan investeringar for kollektiv och individuell trafik.

Tonvikten i detta utvecklade inventeringsarbete bor liksom vi férutsatt
for det statliga vignitet ldggas pa effektbeskrivningar av foreslagna objekt
ddr nuldgesbeskrivningen bor utgora en vidsentlig del. Planeringen bor avse
hela det bidragsberittigade vignitet. Utvecklingen mot perspektivplane-
ring bor syfta till en metod som i sd stor utstrickning som mojligt
anpassas till motsvarande metoder for statsvdgnitet. Detta innebir att
befintligt bidragsberdttigat vidgndt kartliggs med avseende péd ett antal
egenskaper i forhéallande till befintliga och framtida trafikférhallanden.
Icke acceptabel standard skall foranleda att dtgidrd utreds. Val av atgird
bor ske utifrdn flera alternativ, sa att en bedémning av olika utformnings-
standard kan erhallas.

Perspektivplaneringen kommer med ovan beskrivna angreppssitt att
kunna successivt forbittras och ge mojlighet till dversiktliga méldiskussio-
ner pd kommunal, regional och riksvid niva. Férutsittningen for detta r
att de kuvalitativa faktorerna i varje enskilt projekt far en likartad
systematisk behandling.

Effektbeskrivningarna i perspektivplaneringsskedet bor atfoljas av en
successivt mer detaljerad planering under projekteringen som dock i sa
stor utstrickning som mojligt bor halla alternativa utformningar éppna.
Slutligt stallningstagande till val av alternativ bor ske sa sent som mojligt
under planeringsprocessen.

Detta innebir att ett vdl underbyggt beslutsunderlag kan foreligga for
vigobjekt som inordnas under de fOrsta aren i férdelningsplanen. Det dr
darvid visentligt att den nu ofta bristfdlliga planeringsberedskapen inom
de vdaghallande kommunerna forbéttras.

Den féreslagna utvidgade planeringen stiller storre krav pa kommuner-
na in hittills tillimpat system., Vighallningsatgirder maste utredas tidi-
gare dn hittills sa att tillrickligt beslutsunderlag foreligger for att beslut
skall kunna fattas i de olika planeringsstadierna. Planeringsberedskapen
kan forbdttras om projekteringen betraktas som en fortlopande process,
dir objektens effekter redovisas och diskuteras. Vissa krav pa planerings-
underlaget bor kunna stillas for att ett objekt skall inordnas i
langtidsplanen. Ett forbittrat planeringsunderlag dr en forutsdttning for
att statsbidragen skall kunna styras till de mest angeldgna projekten och
att dessa projekt ges en efter forhéallandena anpassad standard.

Den tidigare redovisade genomgangen av langtidsplanen har visat att
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kommunerna planerar och prioriterar inom allt for hoga resursramar. Det
4r inte troligt att samma standard pa utférandet och samma prioritering
hade valts med en mer realistisk planeringsniva.

Den ovan foreslagna utvecklade metodiken for perspektivplanering kan
ge vigverket mojlighet att ange planeringsnivaer dven for langtidsplanen
for respektive kommun som 4r anpassade till antagna framtida resurser.
Risken att sddana angivna nivder kan uppfattas som ett 16fte om framtida
medelstilldelning bor inte &verdrivas. I och med att utbyggnadsstandar-
den oversiktligt provas redan i perspektivplanestadiet och ndgon form av
lokaliseringsutredning som regel skett kan i langtidsplanen anges fore-
slagen utbyggnadsstandard.

Effektbeskrivningen blir under projekteringsprocessen allt mer detalje-
rad och osikerhet i forutsidttningarna for projektet blir mindre ju
niarmare tidpunkten for byggstart kommer. Samtidigt 6kar kdnnedomen
om tillgingliga resurser. Det dr av vikt att kunskaperna om projektets
effekter halls aktuella och att forutsittningarna for en viss rangordning ar
sa beskrivna att eventuella omprioriteringar kan genomforas.

Som vi tidigare framhallit har de kvalitativa effekterna sdrskild be-
tydelse vid vdgplanering i tdtorter, Framfor allt gdller detta miljo- och
markanvindningseffekterna pa grund av bebyggelsestrukturens och tra-
fikledernas inbordes beroende. Trafikekonomiska kalkyler blir som
tidigare framhallits pd grund av de speciella forhallanden som rader i
tdtorter ofta missvisande genom att det inte gar att uttrycka dessa
komplicerade samband i enkla monetdra termer. Enligt var mening
framstar det som angeldget att for framtiden inrikta utvecklingsarbetet pa
att forbdttra bedomningsunderlaget i dessa delar. Vi har tidigare
understrukit att ett sddant utvecklingsarbete dven 4r av betydelse for
viagplaneringen pa landsbygden, men det kan likvil konstateras att det ar
for vdg- och trafikplaneringen i tdtorterna som en forbattrad kvalitativ
beddmning har sin storsta betydelse.

Den effektbeskrivning som utfors i perspektivplaneskedet och som har

detaljerats i projekteringsskedena gor det mojligt att fora en prioriterings-
diskussion. Den valda rangordningen kan dérvid utfdrligare motiveras
sivdl p4 kommunal- som pé linsnivda. Eventuella fordndringar i priorite-
ringen pa riksniva kan och bor ocksa motiveras.
Det utvecklade planeringssystemet medfor behov av ett 6kat kommunalt
engagemang i de olika planeringsstadierna, speciellt i perspektivplane-
skedet. Planeringen far ses som en kontinuerlig process med aterkomman-
de aktiviteter. Vi anser att den utdkade planering som bygglagutredning-
en och kollektivtrafikutredningen foreslagit kan medverka till en sddan
forbdttrad trafikplanering.

Planeringssystemet stiller dven stérre krav pd beslutsunderlagets kvali-
tet. Darfér 4r det enligt vir mening motiverat att som villkor for

erhallande av statsbidrag inféra krav pa erforderliga planer vad giller
innehall och tidpunkt for deras avlimnande.
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5 Sarskilda synpunkter pa driftplanering

5.1 Sambandet mellan drift- och investeringsatgarder

Enligt vara direktiv utgdr vigplaneringens forhallande till den ovriga
samhillsplaneringen en av huvudpunkterna i utredningsuppdraget. Detta
innebir att vi ansett det naturligt att inrikta arbetet pa de delar av
vighéllningen som har en mer pétaglig samhillsplanerande innebdrd, dvs.
forbittrings- och byggnadsitgirderna. Med hinsyn till driftdtgdrdernas
stora och dkande andel av de totala viganslagen samt det samband som
foreligger mellan drift och investering framstir det emellertid som
angeliget att soka forbittra dven driftplaneringen. Huvudsyftet dr hérvid
att sdka na fram till bittre avvigningar dels mellan drift- och byggnads-
itgirder, dels mellan olika atgarder inom driftverksamheten.

Nagon strikt uppdelning av vighallningsatgarder i drift och investering
gar inte att gora och framstér inte heller som sérskilt nédvéndig. Pa en
dtgirdsskala som omfattar & ena sidan enkla servicearbeten som t. ex.
sandning och 4 andra sidan byggande av stora och komplicerade
trafikleder kan grinsen sigas g& négonstans vid atgirder som medfor en
mer varaktig forbittring av vigstandarden. Denna typ av vigatgirder, som
siledes nidrmast har karaktiren av investering, bendmns ocksd ofta
forbittringsarbeten och kan avse fOrstarkning av vdgkroppen, dvergang
frin grusvigbana till oljegrus eller asfalt, kurvritning, breddning m. m. I
den man férstirkningar av vigkroppen eller andra istindsdttningsarbeten
ir nodvindiga for att kunna utféra rena underhéllsarbeten, som
exempelvis ersittning av forslitna beldggningar, dr de dock att hénfora till
driftverksamheten. Det ir saledes frimst atgirdens art och syfte som ar
avgorande for fragan om den skall betraktas som investering eller drift.

I sammanhanget bor observeras att i den statliga vighallningen belastar
vissa delar forbittringsarbetena — i princip de som dr att hdnfora till de
sekundira och tertidra lingsvigarna — driftanslaget och dterstoden
byggnadsanslaget. Denna uppdelning mellan drift- och byggnadsanslaget
som samtidigt mojliggdr en viss flexibilitet vid planering och utférande av
forbittringsarbeten 4r av betydelse bl. a. for végverkets resurs- och
produktionsplanering.

Foérhallandet att forbittringsarbeten i huvudsak dr av investerings-
karaktir samt de olika vdgitgirdernas art och syften i dvrigt innebir att
utbytbarheten mellan drift och investering 4r av begridnsad omfattning.
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En utebliven forbittring eller ombyggnad kan endast i en del fall under
kortare tid kompenseras med ett okat underhdll. I friga om t. ex.
bristande bérighet och otillricklig kapacitet pa en vig utgér inte en dkad
underhéllsinsats nagot alternativ till en férbittringsatgird eller ombygg-
nad. Utbytbarhet férekommer i stillet frimst 4 ena sidan mellan olika
service- och underhéllsarbeten och a andra sidan mellan forbittrings- och
ombyggnadsarbeten. En fGrbidttringsinsats kan sdlunda genom att dka
vigens bdrighet eller kapacitet mojliggora en framflyttning i tiden av
ombyggnadsbehovet. Som framgatt av kapitel 3, dir vi redovisat var syn
pd det framtida vigplaneringssystemet, bor ocksa férbittringsarbetena
liksom f. n. ingd som en naturlig del i detta system. Vid bedémningen av
limplig vigatgird bor siledes forbdttring i olika avseenden utgora ett av
alternativen. Vad giller den mera renodlade driftplaneringen medfor de
sarskilda forutsdttningar och krav som giller for service- och underhalls-
insatser samt de syften som dessa dtgirder har att vissa, forhillandevis
stora, avvikelser frin det generella planeringssystemet ir motiverade i det
praktiska planeringsarbetet.

Sambandet mellan drift och byggande framgér av att de i princip ér att
betrakta som olika medel, vilka sammantaget syftar till att inom en given
resursram astadkomma bésta mojliga vigstandard. Byggnadsatgirderna
péverkar i den man de leder till viglingds- och vigbreddsférindringar
omfattningen av driftverksamheten. Samtidigt bér de, som en féljd av
den kvalitetsforbittring av vdgnitet som uppstir genom forbittrings- och
byggnadsarbeten, innebdra enklare och rationellare driftformer i olika
avseenden. Driftverksamheten paverkas vidare av de standardkrav som
trafikanter och sambhillet i Gvrigt stiller pa vignitet samt av trafikens
storlek och sammansittning. Av stor betydelse for vigtrafikstandarden,
som den upplevs av trafikanterna, ir ocksa yttre forhillanden sisom
viderlek och andra faktorer, vilka vighallaren inte kan péaverka.

Det ovan nimnda innebér att en ling rad visentliga planeringsférut-
sittningar — resursantaganden, vignitets tillstind, standardkrav, trafik-
utveckling m. m. — utgdr viktiga och gemensamma utgangspunkter for
savdl drift- som investeringsplaneringen. Det anférda pekar iven pa
effektbeskrivningens gemensamma betydelse for bada dessa sidor av
viaghallningen.

5.2 Driftverksamhetens nuvarande inriktning och planering
m. m.

5.2.1 Indelning av driftverksamheten

Den egentliga driftverksamheten kan som redan framgitt delas in i
service- och underhallsarbeten. Harvid bortses fran de férbittringsarbeten
av investeringskaraktdr som anslagsmassigt redovisas under driftanslaget.

Servicearbeten bestar av dtgdrder for att pd kort sikt sikerstilla
framkomligheten for trafiken och berdr dirvid sdvil reshastighet som
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sikerhet samt i viss utstrickning bekvamlighet och milj6. Som exempel
pa atgiarder kan ndmnas snOplogning, halkbekdmpning, reparation av
mindre skador, hyvling och dammbindning pa grusvignitet.

Underhallsarbetena bestar av atgidrder for att vidmakthalla vigens
fysiska standard och kan exemplifieras med dikning, ersdttning av
forslitna grus-, oljegrus- och asfaltslitlager och vdgmarkeringar. Hartill
kommer de istandsédttningsarbeten som dr nddvindiga for att det insatta
underhallet skall fa avsedd effekt.

Det finns som ndmnts patagliga samband — om &n utbytbarheten ar
begrinsad — mellan service- underhalls- samt forbéttrings- och byggnads-
arbeten. Av stor betydelse for driftverksamheten dr vignitets tillstand
med avseende pa slitlagertyp och birighet. De forbittringsarbeten som
leder till Overgang fran grusvig till belagd vdg framstar hdarvid som sérskilt
viktiga, bade med hédnsyn till att trafikanternas standardkrav ofta knyts
till vidgbeldggningen och genom att ett rationellare underhallsarbete
dirmed blir mgjligt.

5.2.2 Vigndtets tillstand

En av de viktigaste komponenterna vad giller vdgnitets tillstind utgor
som ovan namnts vigens slitlagertyp. Fordelningen mellan grusvigar och
belagda vigar paverkar savil driftdtgirdernas karaktir som deras kost-
nader.

Av det totala statsvdgndtet om ca 97 000 km utgdrs knappt 49 % av
grusvidgar. Dessa vdgar, som praktiskt taget helt dterfinns inom grupperna
sekunddra och tertidra lansvdgar, har i allmidnhet en begrdnsad trafik —
mindre dn 9 % av det totala trafikarbetet utférs pa dessa. I tabell 5.1 visas
statsvdgndtets fordelning pa olika slitlagertyper. 1 tabellen har iven
angivits trafikarbetets fordelning pa de olika slitlagertyperna och den
genomsnittliga trafikvolymen uttryckt i fordon per arsdygn. Tabellen
avser laget den 1 januari 1975.

Den angivna genomsnittliga trafiken pa vdgar med samma slitlager
rymmer stora variationer. Detta illustreras av figur 5.1, av vilken framgar
den procentuella férdelningen av olika slitlagertyper i forhallande till
trafikvolymen.

Tabell 5.1 Vaglangd, trafikarbete och snittflode for statsvigar den 1 januari 1975

Slitlagertyp Viglingd Trafikarbete/ar Snittflode
km % miljoner % fordon/
axelparkm arsdygn
Grus 47 512 48,8 2 600 8,8 150
Oljegrus 20174 20,7 3310 1152 450
Asfalt, gatsten och
cementbetong 29 746 30,5 23 570 80,0 2150

29 480

100

Summa 850




110 Synpunkter pd drifiplanering SOU 1975:85

%

Figur 5.1 Slitlagertyper- 0— 125— 250— 500— 1000— 2000— 4000— 8000—
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ning pa trafikklasser den
1 januari 1975.

Trafikklass fordon/arsdygn

Som framgar av figuren finns det exempel pa grusvdgar med trafik-
mingder 6ver 1 000 fordon per arsdygn. For vigar med trafikméingder
mellan 250 och 500 fordon per arsdygn dr andelen belagd vig betydligt
storre dn andelen grusvdg fOr att ytterligare 6ka med vdgarnas trafik-
mingder.

[ vigplaneutredningens betdnkande (SOU 1969:56) Vigplan 1970
redovisades dels utvecklingen av slitlagertypen pé statsvignitet under
perioden 1961—68, dels en beddmd utveckling under perioden 1969 —
1985, se figur 5.2. Den planering som lag till grund fér bedémningen
byggde pa forutsittningar att samtliga grusvigar med en trafikvolym
storre dn 300 fordon per arsdygn skulle forses med beldggning till ar
1985
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Den i Vigplan 1970 berdknade fordelningen mellan grusvdgar och
belagda vigar har fram till &r 1975 uppnatts, mycket beroende pa dels
omfattningen av beredskapsmedel, dels gynnsamma vintrar, vilket inne-
burit att driftmedel avsedda for vintervdghallning kunnat anvindas till
forbdttringsarbeten. Slitlagerstandarden har dock en betydande regional
snedfordelning. Den totala statsvdglingden &r vidare timligen of6rdndrad
jamfort med ar 1968, ca 97 500 km.

En annan faktor av betydelse for driftkostnaderna utgdr vignitets
barighet. Under 1960-talet och hittills under 1970-talet har det skett en
avsevird 6kning av den tillitna belastningen pa statsvdgnitet. Sedan den
1 april 1975 giller 10/16 ton axel/boggitryck som generellt tilliten
belastning pa allmidnna vdgar. Undantagna fran denna bestimmelse ir ca
8 % av vignitet ddr hogst 8/12 tons axel/boggitryck tillats. Ar 1968 var
diremot endast ca 25 % av vignitet upplatet féor 10/16 tons belastning
och resterande ca 75 % f6r hogst 8/12 ton.

Delar av vignitet ar emellertid foremal for restriktioner i form av
belastningsbegrinsningar under lingre eller kortare perioder, frimst
beroende pa tjillossning. Med hidnsyn hirtill avstings arligen ca 15 000
km vig for tung trafik. Av dessa vigar var under varen 1975 ca 300 km
under nagon tid helt avstingda for trafik.

En del av forklaringen till den betydande Okningen av tillatna
belastningar pa vignitet utgdr den genomfdrda forbdttringen av brobe-
standet genom ombyggnader och forstirkningar samt motsvarande
forbittringar av vidgnidtet. En stor del av den snabba utvecklingen
forklaras ocksa av en fordndrad beddmning av det befintliga vdgnitets
mojligheter att tala 6kad belastning. Den 6kade belastningen har salunda
i stor omfattning medgetts utan att nagon fysisk forstarkningsatgéird
vidtagits. Den betydande uppriakningen av den tillatna belastningen under
de allra senaste aren kan i viss man tillgodoskrivas inforandet av
bestimmelserna om Overlastavgift som medfort att de storsta och dirmed
fran vidghallningssynpunkt allvarligaste Overbelastningarna har minskat.
Upprikningen av tilliten belastning kan sdgas innebéra ett okat riskta-
gande fran vighallarens sida for snabbare forslitning och skador pa
vigndtet som har ansetts motiverat med hdnsyn till besparingar i
transportkostnaderna. Det o©kade samarbetet mellan vighallare och
transportorer har emellertid medfort en 6kad insikt hos transportdrerna
om riskerna for atergang till ligre belastning om végnitet inte klarar den
medgivna belastningen. For att driftkostnaderna inte skall bli alltfor stora
krdvs dock ibland under t.ex. tjdllossningsperioden tillfdlliga begréns-
ningar i axel- och boggitryck for att férebygga skador pa vigen.

5.2.3 Nuvarande driftplanering
Mal for planeringen

Planeringen av driftverksamheten har sin utgdngspunkt i de mal och resur-
ser som statsmakterna anvisar. Det allmdnna malet beskrivs i vdglagen
(SFS 1971:948) pa si sdtt att vdg skall hallas i ett for samférdseln
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tillfredsstéllande skick genom underhall, reparationer och andra atgirder.
Detta har tolkats sa att driften av vdgarna bor ske s att en i forhéllande
till trafikvolymen likvirdig standard vad avser sikerhet, reshastighet,
bérighet och trevnad kan uppritthallas pa vdgnitet i landets olika delar.
Med hinsyn till svarigheterna att definiera driftstandarden har det
emellertid visat sig svart att konkretisera malet i tillrickligt operationella
termer.

I den nuvarande driftplaneringen har det angivna malet Oversatts till
behov av service- resp. underhallsatgidrder pa sa sitt att

0 den nuvarande servicenivan skall uppritthallas och
U det i vignitet investerade kapitalet skall vidmakthallas.

Den nuvarande nivan pa servicearbeten och dirmed ocksd péd bered-
skap bedoms vara en forutsdttning for att savél person- som godstrans-
porter skall kunna ske planmissigt och sikert under olika viderleksfor-
hallanden och arstider, vilket i sin tur dr av stor betydelse for ovriga
samhillsfunktioner.

Val av driftstandard diskuterades av vidgplaneutredningen i betinkan-
det Vigplan 1970. I fraga om valet av framtida driftstandard fann
utredningen det rimligt att utgd fran att nuvarande standard i det
visentligaste bibehdlls. Utredningen forordade dock en viss dkning av
standarden betrdffande sidana servicearbeten som har en direkt inverkan
pa trafiksékerheten, t. ex. vintervighéllningen pa hogtrafikerade vigar.

For att den andra delen av malformuleringen, som ror underhallsnivan,
skall kunna uppfyllas erfordras att det periodiska underhéllsbehovet kan
tillgodoses samt dessutom att det ackumulerade underhillsbehovet kan
himtas in.

Periodiskt underhall syftar pa det forhéallandet att underhallsarbeten
med hédnsyn till forslitningen maste utféras med vissa tidsintervall. Dessa
intervall, som dr beroende av trafikvolymerna, #dr olika f6r olika
underhallsatgirder. Forslitningen bor inte ske i storre omfattning n till
en s. k. optimal forslitningsniva. I ett fortvarighetstillstind bor dérfor
varje dr den del av vignitet atgéirdas som passerar denna niva. Det
periodiska behovet uttryckt i km vig ett visst ar bestims genom att den
totala véglingden divideras med tidsintervallet for resp. atgird. Om
resurser for att atgirda det periodiska behovet inte finns tillgingliga kan
erforderliga driftatgirder inte ske pa hela det vignit som ndtt
den optimala forslitningsnivan. Kraven pa att genomfdra dessa atgiarder
maste dirmed Overféras till kommande &r, varvid ett ackumulerat
underhallsbehov uppstar.

Bedomning av driftstandard och dess effekter

Trafikanter och samhille stiller krav pa vignitet fran framkomlighets-
synpunkt. Dessa krav berdr bl. a. reshastighet, sikerhet, bérighet och
trevnad och fororsakar i sin tur krav pa driftstandard. Det fOreligger
emellertid som nédmnts avsevidrda svarigheter att direkt Oversdtta dessa
krav i behov av service resp. underhallsatgirder. En del av standardkraven
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hinger i forsta hand samman med vigens fysiska tillstind och dess
fortbestind och dr ddrfér av mera vigteknisk karaktir. Ofta &r
standardbehoven av bade teknisk natur och betingade av trafikens storlek
och sammansittning. En alltfor nedsliten beldggning kan sigas vara delvis
en teknisk frdga, eftersom risken for skador i vidgkroppen 6kar med
nedslitningen av beldggningen, samtidigt som den naturligtvis paverkar
| trafikens framkomlighet och fordonskostnaderna.

Den servicestandard som uppritthalls av vighéllaren i forhillande till
trafiken har visentligen framkommit genom empiriska data, dvs. genom
framskrivning av erfarenheter fran tidigare A&r. Hirtill kommer de
forbéttringar och rationaliseringar som utveckling av arbetsmetodik och
teknisk utveckling i fraga om maskiner och material har medfort. 1
betydande omfattning innebér kraven pé servicedtgirder krav pa en sadan
beredskap att dtgidrderna skall kunna sittas in snabbt och utforas pa kort
tid. Detta dr framfor allt aktuellt for de atgirder som hinger samman
med vintervighdllningen. Kraven pd beredskap innebir att servicearbe-
tena 1 hog grad blir styrande for vighéllarens dimensionering av
driftorganisationen i form av personal, maskiner och §vriga resurser samt
i friga om avvigningen mellan egna fasta resp. inlejda resurser.

Svérigheterna att formulera en operativ malsittning for service beror
bl. a. pd att metoder for effektbeskrivning och effektmitning till storsta
delen saknas. Dessutom baseras servicekraven till stor del pa sidana yttre
forhallanden, kimat etc. som 4r svdra att forutse. Planeringen av
serviceverksamheten grundas darfor pa historiska data som beskriver ett
s. k. normaldr samt en empirisk uppfattning om vad som avses med
tillfredsstdllande standard. Detta forhéllande innebir att stora krav stills
pd yrkeskunnigheten hos vighallarens personal i samband med plane-
ringen och genomfdrandet av serviceatgarderna samt pa en vil avpassad
lokal vighallningsorganisation.

Till grund for planeringen av underhallet inom driftverksamheten
ligger, 1 likhet med vad som giller for investeringsverksamheten, en
inventering. Inventeringen, som avser tillstandet ett visst ar och som till
vissa delar fornyas vart tredje ar, syftar till att utifran en kvalitetsbe-
stimning av vidgndtet med hidnsyn till forslitningen faststdlla det tidigare
nimnda periodiska underhallsbehovet. Med hinsyn till svarigheterna att
klarldgga de samband som fGreligger mellan underhallsatgirder och deras
effekter for vigstandarden i form av bl. a. reshastighet och sikerhet har
inte nagra i sadana termer faststdllda kriterier kunnat anvindas i
inventeringsarbetet. Inventeringarna, som hittills frimst har avsett slitlager
och vdgdiken, har i stdllet utforts genom besiktning, varvid beskrivningar
6ver olika tillstand anvinds som grundliggande dokument. Nigra direkta
fysiska métningar har hittills i allmédnhet inte kunnat komma i fraga.
Teknik for t. ex. bdrighetsmitning dr dock under utveckling. Resultaten
av inventeringarna anvdnds bl. a. som underlag f6r fordelning av resurser
mellan ldnen.
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Driftplaner

Med utgingspunkt frin de bedomningar som redovisats ovan avseende
service- och underhallsarbeten sammanstills — tillsammans med en plan
Sver de forbittringsarbeten som anses bora hidnforas till driftanslaget —
en femarsplan for driftverksamheten. Femérsplanen, som revideras vart
tredje ar, innebir en linsvis fordelning av de beddmda tillgéingliga medlen
och syftar till att 4stadkomma den nimnda trafikanpassade enhetligheten
i driftstandarden 6ver landet som helhet. Den resursanpassning som sker
innebir att de olika driftitgirderna maste prioriteras i forhallande till
varandra. Hirvid framstar servicearbetena som de mest angeligna med
hinsyn till framkomligheten, vilken kan innebdra att underhallet kommer
att eftersittas. Forbittringsarbetena dr av visentlig betydelse for att vid
sidan av underhéllsarbetena uppritthalla en rationell sysselsittning av den
egna personalen med hinsyn till de sisongsmissiga variationer som frimst
servicearbetena kdnnetecknas av.

Nista steg i planeringen utgor en trearig programbudget, som upprittas |
med utgingspunkt frin femarsplanen. Programbudgeten revideras arligen
och ligger till grund fér den arliga verksamhetsplaneringen. I program-
budgeten anges prestationer och kvantiteter och for vissa arbeten inom
underhallet upprittas delplaner, vari anges vilka vigobjekt som kommer
att bli foremal for atgird under vart och ett av de tre dren. Sddana
prioriterade delplaner upprittas bl. a. for grusning, dikning och beligg-
ningsarbeten.

5.3 Tillimpning av det generella planeringssystemet pa drift-
verksamheten

Det gemensamma malet for sivil drift som byggande av vigar ar att
med hinsyn till de forutsittningar som i olika avseenden &r rddande
astadkomma bista mojliga vigtrafikstandard. Vigtrafikstandarden beror
hirvid pa en rad faktorer, av vilka vighéllaren enbart kan péverka de som
hiinger samman med vighallningen. Aven om siledes mélet dr gemensamt
och kan formuleras i samma termer av reshastighet, sikerhet, bdrighet, |
miljé osv. rader det i vissa avseenden skilda férutsittningar for drift och
byggande. Det omedelbara syftet med atgirderna samt deras art ar vidare
olika. Dessa férhallanden méste sjilvfallet paverka tillimpningen av det
tidigare foreslagna planeringssystemet i friga om uppldggningen och
genomforandet av det praktiska planeringsarbetet for driftverksamheten.

Den samhillsekonomiska grundsyn som vi tidigare redovisat och
uttryckt i form av en planeringsmodell bor principiellt gilla dven fo1
driftplaneringen. [ vissa avseenden bor en tillimpning och praktisk
anpassning av planeringsmodellen vara ldttare att astadkomma for
driftatgirder dn for byggande. Salunda framstir det som rimligt att i
betydligt stdrre utstrickning avgransa modellen till att innehalla effekter
for endast trafikanter och vighallare. Effekterna for samhillet i dvrigt vid
val mellan olika driftitgirder kan med vissa undantag — t. ex. grusvags-
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underhallet och delar av halkbekdmpningen — anses vara av mind-
re betydelse dn vid vigbyggandet, eller inte namnvirt skilja sig 4t mellan
olika tinkbara driftatgidrder. I allt vasentligt blir det dirmed en avvagning
mellan driftkostnaderna och trafikkantkostnaderna i form av restid,
sikerhet och fordonskostnader som bor vara avgdrande for valet av
atgird kompletterad med bedémningar av forekommande miljéeffekter.
Detta forhallande innebdr att en samhillsekonomisk beddm-
ning i fraga om driftverksamheten i stor utstrickning sammanfaller med
en fran vighallarens synpunkt mer trafik- och foretagsekonomiskt
inriktad beddomning. I motsvarande man forskjuts planeringsproblemet
fran att vid byggandet utgdra en integrerad och visentlig del av
samhillsplaneringen till att vid driftverksamheten vara ett for vdghallaren
mer avgriansat resurs- och produktionsplaneringsproblem under beaktan-
de av trafikanternas standardkrav.

Trafikanternas krav pa vigstandarden utgér silunda de krav som
vighallaren sa langt mojligt skall tillgodose. Uppfyllandet av dessa krav
har direkt betydelse fér omfattningen och inriktningen av driftverksam-
heten. Mgjligheterna att Oversdtta dessa standardkrav i for driftplane-
ringen anvidndbara termer och kunna klarligga deras effekter dr emeller-
tid som framgatt av det féregdende dnnu begrinsade. For att kunna
bedoma olika driftatgirders och ddrmed driftkostnadernas inverkan pa
vdgstandarden dr det ddrfor nédvindigt att ett forsknings- och utveck-
lingsarbete bedrivs som béttre kan belysa sambanden mellan olika driftat-
girder och deras effekter pa reshastighet, sikerhet och tillginglighet etc. Vi
har tidigare understrukit vikten av att effektsambanden utvecklas for
vighallningen i sin helhet. Med hinsyn till driftverksamhetens karaktir
framstar avgrinsningen till i huvudsak reshastighet och sidkerhet som
godtagbar. Enligt var uppfattning dr en O6kad kunskap om dessa
effektsamband visentlig for att en meningsfull diskussion om standard-
krav och standardnivder skall kunna foras och omsittas i en konkret
driftplanering.

Sammanfattningsvis kan vad giller planeringsmodellen en avgrinsning
till effekter for trafikanter och vighéllare anses motiverad vid drift plane-
ringen, varvid avvigningen mellan dessa effekter bor vara avgdrande for
val av driftatgird. Samtidigt méste en bittre kunskap om effektsam-
banden astadkommas for att skapa bdttre mojligheter att avviga
standardnivan och dirmed omfattningen och den nirmare inriktningen av
driftverksamheten.

Vad giller planeringsstadierna och planeringsorganisationen foljer
enligt var mening av det foregdende att i forhdllande till investerings-
planeringen en betydligt kortare planeringsperiod och en till vighéllaren
mer begrinsad organisationslosning framstir som béde nddvindig och
rimlig i fraga om driftverksamheten.

Den planeringsperiod pa fem ar som f. n. tillimpas med aterkommande
revideringar vart tredje dr anser vi dven i fortséttningen vara tillricklig. Av
visentlig betydelse dr att de linsvisa ramar som skall ligga till grund for
driftplaneringen ir vil avvigda mot det for perioden bedémda tillgéingliga
resursutrymmet. Bed6mningar om den framtida medelstilldelningen
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maste tillsammans med den forvintade trafikutvecklingen dven i fraga om
driftverksamheten utgéra grundvalen for en diskussion om mdjlig
standardniva och ddrmed den ldnsvisa ramfordelningen. Med hénvisning
till vad vi ovan anfért om planeringsmodellen kan driftplaneringen
beskrivas som en fortlopande process, vars syfte bor vara att Over tiden
minimera summan av drift- och trafikantkostnaderna. Denna over tiden
nddvindiga minimering av vighallarens och trafikanternas uppoffringar
skiljer i viss man drift planeringen fran investeringsplaneringen, dér fragan
ndarmast giller en beddmning i olika hidnseenden av enskilda vigobjekt.
Det ndmnda forhallandet stéiller 6kade krav pa att driftplaneringen
bedrivs som en fortlopande process med successiva aterkopplingar i form
av revideringar av uppgjorda planer. I avvaktan pa att bdttre metoder f6r
bedémningar av driftstandarden och dess effekter kan utvecklas dr en
kontinuerlig planeringsprocess av sirskild betydelse, da planeringen i stor
utstrackning maste fa karaktdren av en resurs- och produktionsplanering
mer grundad pé kvantitativa dn pa kvalitativa aspekter.

For att underldtta det praktiska planeringsarbetet och ¢ka forutsitt-
ningarna att styra driftatgirderna till de mest angeldgna delarna av
viagnitet dr det nodvindigt att pagaende utvecklingsarbete, som syftar till
att finna metoder for kvalitetsbestimning av vignitet, leder till anvdnd-
bara resultat. Nagon form av klassificering av vignitets tillstand i de
tidigare namnda kvalitativa termerna torde salunda vara en forutsdttning
for att underldtta inventeringsarbetet och mgjliggdra en diskussion om
driftstandarden och dess omfattning och inriktning med hinsyn till bl. a.
trafikanternas krav och det tillgdngliga resursutrymmet. Detta ar dess-
utom nddviandigt for att underldtta avvigningarna mellan drift- och
byggnadsatgirder. I brist pa metoder for en kvalitativ standardbeddmning
som kan beskriva vighéllningens effekter i for drift och byggande
gemensamma termer tvingas man i alltf6r stor utstrickning utga fran mal
av typen “’bibehalla nuvarande serviceniva” och “undvika kapitalforsto-
ring” utan att egentligen kunna specificera vad detta far for effekter i
olika avseenden. Enligt var mening dr det naturligt att i forsta hand
prioritera driften av det befintliga vdgnatet och dérvid i synnerhet de fér
framkomligheten avgérande servicearbetena, vilket vid de resursbegrins-
ningar som alltid maste antas gilla leder till att andra delar av
viaghallningen och da frimst utbyggnaden av vignitet i hogre grad far bli
beroende av de ekonomiska resurserna i samhillet. Som vi framhallit
tidigare dr emellertid vdghallningens syfte att med de medel som star till
buds astadkomma en sa langt mojligt likvirdig vdgstandard over hela
landet, vilket stiller stora krav pa avvigningar mellan bl. a. drift och
byggande.

I fraga om planeringsorganisationen innebédr vigdriftens i hog grad
resurs- och produktionsinriktade karaktir, att de krav pa inflytande fran
och samordning med andra samhéllsplanerande myndigheter och organ,
som vi ansett visentliga i frdga om vigbyggandet, inte har samma
aktualitet. En ndra anknytning mellan planering och produktion ir
diremot nddviandig. Vighallaren som har det direkta kostnads- och
produktionsansvaret for driftverksamheten maste i detta fall dven ha det
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direkta planeringsansvaret. Detta framstar 4ven som naturligt med hinsyn
till att i forsta hand tekniskt-ekonomiska avvigningar i friga om
vidghallarens egen organisation #ir av betydelse for en effektiv driftverk-
samhet. Hidrvid framstar avvigningar mellan 4 ena sidan den av
servicearbetenas beredskapsmissiga karaktdr betingade storleken och
sammansittningen av egna fasta resurser och & andra sidan omfattningen
av inlejda resurser som visentlig. Vidare utgdr en vil avvigd regional och
lokal driftorganisation en viktig forutsittning fér en effektiv driftverk-
samhet. Vi har inte ansett det vara var uppgift att nirmare dverviga dessa
frigor. Vi vill dock i sammanhanget erinra om den organisationsdversyn
som f.n. pagar inom vigverket och understryka vikten av att bl. a.
ovannimnda fragor beaktas i det ssmmanhanget.
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6 Vighallningens samhailleliga effekter

6.1 Inledning

Det framtida vidgplaneringssystem, som vi angett riktlinjerna for i
kapitel 3, forutsitter att det — i hogre grad dn f. n. — i vighallningsbeslu-
ten skall vara mojligt att viga in de samhilleliga effekter som uppstar till
foljd av olika atgirder pa vidgnétet. I den nuvarande vigplaneringen
anvinds huvudsakligen parametrar som beskriver effekter for vighallare
och trafikanter. Dessa effekter, som dven ingar i den trafikekonomiska
kalkylen, bestar av trafikanternas tids-, olycks- och fordonskostnader
samt vighéallarens anlidggnings- och driftkostnader. Forutom dessa effek-
ter dr det emellertid som framgatt viasentligt att dven beakta den inverkan
pa samhillet i dvrigt som vigatgirder kan vintas medféra. Mot bakgrund
av planeringssystemets uppbyggnad gor vi darfor i detta kapitel en allmén
genomging av for vigplaneringen betydelsefulla effekter for savil
trafikanter och vighallare som samhallet i Gvrigt. Avsikten dr ndrmast att
ge en endast dversiktlig bild av vighéallningens samhailleliga effekter, vilket
nodvindiggdr en begransning av antalet effekter och en relativt kortfat-
tad behandling av dem. I kapitel 7 och 8 aterkommer vi — i enlighet med
vara direktiv — till en ndrmare diskussion om framfor allt de regional-
politiska effekterna samt virderingen av olyckor och restid.

For att nagot illustrera olika effektsamband, som kan tédnkas foreligga,
vill vi som en inledning till genomgéangen ge tva exempel pa vighallnings-
atgdrder och deras samhillseffekter, av vilka det forsta géller byggandet
och det andra driftverksamheten. Salunda medfor byggandet av en
forbifartsled kring en tédtort i regel att restiden for forbifartstrafiken blir
kortare och att trafiksikerheten hdojs. For de boende i tdtorten kan
trafiksikerheten och miljon forbittras, da genomfartstrafik och buller-
storningar minskar. Vidare kan markanvindningen lings forbifartsleden
paverkas bade positivt och negativt.

Inom driftverksamheten har saltningen betydelse for att sdkerstélla
framkomligheten vid halt vdglag. Saltningen ger Okad friktion mellan
fordon och vigbana, vilket hojer trafiksikerheten och forkortar restiden.
Negativa effekter kan drabba fordonsdgarna da saltet kan bidra till en
snabbare forslitning av fordonen pa grund av rostskador. Saltet kan ocksa
ha negativ inverkan pa vidgens omgivning.

For att fatta ett samhillsekonomiskt riktigt beslut om en viss atgard




120 Vdghaliningens samhdilleliga effekter SOU 1975:85

krdvs i princip att de effekter som féljer av atgirden kan identifieras,
kvantifieras och virderas. I sammanhanget vill vi erinra om vikten av
beskrivning och avgrinsning av effekterna for att bl. a. undvika dubbel-
riakningar. Den redovisning som vi limnar i det foljande gér som nimnts
inte ansprak pa att vara heltickande eller innebdra den bista avgrins-
ningen. P4 detta omrade maste ett fortlopande utvecklingsarbete iga
rum.

Om en tillricklig grund for kvantifieringen kan erhillas dr dirmed
ocksa identifieringen avklarad. Kvar star di problemet att virdera de
olika effekterna. Varje beslut om en vighallningsatgird aterspeglar en
virdering av de i sammanhanget kidnda effekterna, eftersom beslutet
direkt eller indirekt grundas pa en avvidgning mellan dessa.

I figur 6.1 redovisas schematiskt de samhilleliga effekter som kan
tinkas uppsta vid vdghallningsatgirder. Hur de i figuren redovisade
effektpaverkande faktorerna trafik, viderlek och trafikreglerande atgir-
der inverkar pa effektutfallet kan exemplifieras med restidens beroende
av dels trafikens storlek och sammansittning, dels rddande viglag och
dels den hastighetsbegriansning som giller for vigen.

—— Effekter av vaghaliningsétgarder -
Priméra Sekundara
effekter effekter
~«—Beskrivning och kvantifiering— —~—— Vardering ———=
Vaghalinings-
dtgarder
9 Olyckor | Trafikolyckor, vinster
[" - och forluster
Byggande g
;. | Forandring av samhalleliga
»— Tidsatgéng = transportkostnader
Drift S =
Fordonsslitage Inverkan pa Fo6randring av anlaggnings-
= Drivmedelsfér- [  [®™andra trafik- = och driftkostnader for
Effektpaver- brukning system andra trafiksystem
kande fakto- —
rer i, Regi Ipoli- 3 oy :
- Sysselsatt- L] tisl?éoer}?ei? ; - Regnqnalpohtnk, vinster
ning e och forluster
Trafik e
= | Miljopa- | Fysisk miljo, vinster
verkan och forluster
Vaderlek gl
oy Markanvénd- Markanvandning, vinster
ningseffekter " | och forluster
Trafikregler-
ande atgarder [
Anlaggnings- __ | Foréndring av vag-
kostnader it héallningskostnader
Figur 6.1 Sa(phd{lelt_‘ga Férandring av
effekter av vaghalinings- itk ostadan
atgarder.
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Tabell 6.1 Effekter av vighallningsatgirder for olika delar av samhiillet

Effekter for

Vigtrafikanter Vighallare Sambhallet i Ovrigt
Restid Anldggningskostnader Regionalpolitik
Trafiksikerhet Driftkostnader Sysselsdttning
Fordonskostnader Miljo
Bekviamlighet Markanvindning

Inverkan pa andra
trafiksystem

[ figuren har tva olika slag av effekter angetts, primira resp.
sekundédra. De priméra effekterna utgdr hirvid effekter som uppstar
omedelbart efter en vidtagen vighallningsatgird, medan de sekundira
effekterna, som 4r ett resultat av de priméira, visar sig forst efter en viss
tidsrymd fran atgirdens genomforande. Detta medfér att det generellt dr
svarare att uppskatta, berdkna eller mita de sekundira effekterna in de
primédra. De effekter som uppstar av en vighallningsatgird kan vidare
hiénforas till olika delar av samhillet. Sdlunda ir vissa effekter relevanta
for vigtrafikanterna, vissa for vighallaren och vissa for dvriga samhillet.
En sidan uppdelning, som &dven angetts i kapitel 3, av de tidigare
redovisade effekterna aterfinns i tabell 6.1.

Upprikningen i tabellen bor ndrmast betraktas som exempel pa de
effekter som en atgird kan medféra. De mest betydelsfulla och frekventa
effekterna torde dock ha tagits med. Det dr vidare naturligtvis mojligt
och ofta motiverat att géra en utforligare férdelning av effekterna pé
olika kategorier eller delar av samhillet.

6.2 Vighallningens effekter for trafikanterna

6.2.1 Restidseffekter

Vighillningsatgarder som medfér féridndringar i reslingd och/eller
reshastighet ger upphov till restidseffekter.

Reslingd

Reslingderna mellan nirbeldgna tdtorter har vi belyst i en undersokning
som ndrmare redovisas i kapitel 7. Enligt undersékningen ir den verkliga
viglingden i genomsnitt ca 20 % lingre dn figelvigsavstindet mellan
orterna. Vid jimférelsen har ddrvid inte naturliga hinder sisom sjéar och
storre hdjdformationer beaktats, vilket innebir att resvigsforlingningen
Gverdrivits. I stort sett torde dédrfér vigférlingningar pa grund av
frin restidssynpunkt mindre limpliga vigstrickningar av det befintli-
ga vdgnitet vara sma. Nedsatt birighet eller total avstingning av
vagen kan ddremot under begrdnsad tid medfdra avsevirda avvikelser fran
den kortaste vigen, framfor allt for lastbilstrafiken. Salunda var totalt ca
16 000 km eller ca 15 % av det statliga vignitet avstingt for tung trafik
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1 Kapacitetsutredningen,
delrapport, Litteraturstu-
dier och analys, TV 118,
statens vagverk 1973.

under i genomsnitt 2—3 veckor under varen 1975. Avstingningsperiodens
lingd varierar emellertid ar fran ar vartill kommer stora lokala variatio-
ner.

Ny- eller ombyggnader av vdgavsnitt kan ibland innebéra férkortningar
av resvigen. En genomging av de 16nsamhetsbeddmningar i Kronobergs,
Kalmar, Malmohus, Hallands och Jimtlands lan, som utforts i samband
med angeligenhetsbeddmningarna infér upprittandet av vigverkets lang-
tidsplan avseende perioden 1976—1985, ger vid handen att den genom-
snittliga vigfdérkortningen for de 16nsamhetsbeddmda vdgobjekten uppgar
till ca 3 %, vilket motsvarar totalt ca 41 km fér de 170 undersékta
objekten. Spridningen i materialet dr stor, da det omfattar dels projekt av
forbéttringskaraktir dir ingen vigforkortning férekommer, dels projekt
som innebidr stora fordndringar i existerande vigndt med atféljande
vigférkortningar pd i enstaka fall upp till 30 a 40 %. D4 restiden &r
direkt proportionell mot viglingden torde siffrorna ovan ge en uppfatt-
ning om storleken av de restidseffekter som kan erhallas genom
lingdfordndringar i vdgnitet.

Reshastighet

Trafikanternas reshastighet ar av visentlig betydelse vid bedémning av
hur vil en vig fyller sin funktion. Vid laga trafikfléden kan de enskilda
trafikanternas reshastigheter knytas till forar- och fordonsegenskaper
samt vigutformningen. Reshastigheten dr ocksa beroende av trafikregle-
ringar, vigens omgivning och av ljus- och viglagsférhallanden. Vid hogre
trafikfldden hindrar dessutom trafikanterna varandra, vilket, beroende pa
vigutformningen, péverkar de olika trafikantkategoriernas reshastigheter
och didrmed restider. Andelen tung trafik har hirvid stor betydelse.

Till fo6ljd av de manga faktorer som paverkar trafiken ar det svart att
precisera en enskild vigfaktors betydelse for reshastigheten eftersom den
samverkar med en rad andra faktorer. Det dr didrfor inte Overraskande att
redovisade resultat fran olika undersokningar av en specifik végfaktors
inflytande pa hastigheten varierar inom vida grinser.

[ det foljande skall likvil ndgra exempel ndmnas pa olika faktorers in-
flytande pa trafikanternas restider enligt det material som studerats av en
utredning' inom statens vigverk.

Betriffande vigens utformning kan det salunda konstateras att flera
storre undersokningar inte kunnat pavisa nagon inverkan av kodrbane-
bredder pa hastigheten, medan andra undersdkningar ddremot visar en
hastighetsokning pa 3—S5 km/tim vid en Okning av bredden fran 6 till
7 m.

Vigrenarnas betydelse i hastighetsavseende har inte heller kunnat
sikerstillas i ett flertal undersékningar. Andra métningar tyder dock pa
att vigrenar verkar hastighetshdjande med mellan 0,5 och 10 km/tim vid
en Okning av bredden med 1 m inom intervallet 0,5—2 meter.

S. k. fore—efter studier av beldggningens inverkan pa hastigheten har
visat att en belagd vdg kan hoja hastigheten med upp till 10 km/tim.
Typen av beldggning (betong, asfalt, oljegrus) synes ddremot vara av

T A LT R T S
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underordnad betydelse. Andra undersdékningar har liksom vad betriffar
korfélts- och vigrensbredd inte heller inom detta omrade visat nigon
signifikant hastighetsskillnad.

I manga undersokningar uppges vigens horisontalkurvatur vara av stor
betydelse for reshastigheten, dven om uppmitta virden inte synes
Overensstimma sérskilt vdl. Detta beror bl. a. pa att horisontal- och
vertikalkurvaturen dr starkt korrelerade med sikten, vilket medfor att
jamforelser mellan olika vidrden forsvaras. For tvafiltsvigar finns det
olika mitningar som uppvisar en hastighetsreduktion pa 2,3—4,9 km/tim
vid en medelkrékning av vigen pa 100° per km. Dessa virden avser
ndrmast lag trafik och minskar vid absolut sett ligre hastigheter t. ex.
beroende pa hastighetsbegriansningar.

Vertikalkurvaturens betydelse for medelreshastigheten dr obetydlig vid
liga trafikfloden och liag andel tunga fordon dtminstone om lingslut-
ningen understiger ca S %. Vid hogre floden reduceras hastigheten
framfor allt beroende pa simre siktférhdllanden och vid stérre andel
tunga fordon som f6ljd av den 6kade hastighetsspridningen. Virden fran
genomfdrda undersdkningar visar en hastighetsreduktion pé upp till 1,2
resp. 1,9 km/tim f6r person- resp. lastbil vid en sammanlagd héjd4dndring
pa 10 m per km.

Vid laga trafikfloden har siktlingden i horisontal- och vertikalkurvor
mindre betydelse i hastighetsavseende dn sjilva kurvaturen. Vid storre
trafikvolymer pa tvafiltsvdgar far ddremot siktstrickans lingd storre
betydelse beroende pa det ckade antalet omkérningar. Denna betydelse
minskar ater vid hoga floden, eftersom det motande flodets storlek i
storre utstrdckning dn sikten begrinsar omkorningsméjligheterna.

Den inverkan som anslutande eller korsande gator och vigar har pa
medelreshastigheten har studerats endast i liten utstrickning. Det finns
dock undersdkningar som visar en signifikant hastighetsreduktion beroen-
de pd antalet korsningar per km vig. Man har ocksd pavisat att
reshastigheten dr ligre genom bebyggda omraden. Detta giller oberoende
av hastighetsbegrinsningar.

Aven betydelsen av olika vider- och ljusférhallanden dr ringa studerad.
Viiglaget tycks dock ha storre inverkan in sikten, och det finns en
undersdkning som tyder pa att medelreshastigheten sjunker med 2—3
km/tim i vatt viglag.

Betrdffande hastighetsbegrinsningarnas inverkan pa reshastigheten har
man i en svensk undersdkning! konstaterat att en sinkning av tillaten
hastighet frain 90 km/tim till 70 km/tim medfér en sinkning av
hastighetsnivin med 8—10 km/tim fér 7 m breda vigar med bred vigren
och med 5—7 km/tim for vigar med mindre kérbanebredd 4n 7 m.

De ovan nimnda sambanden mellan olika vdgparametrar och reshastig-
het har beskrivits i relation till trafiken men oberoende av varandra. Den
betydelse som tva eiler flera av dessa faktorer tillsammans kan fa pa
reshastigheten dr ocksa otillfredsstillande klarlagd. En bedémning av det
material som hittillsvarande undersékningar inom reshastighetsomradet
redovisat aterfinns i figur 6.2.

! Hastighetsuppféljning
av 70-gransen under som-
marhalvaret 1971. Rap-
port nr 12, statens vag-
och trafikinstitut, 1971.
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Inom vigplaneringen anvdnder man sig for nidrvarande av samband
mellan reshastighet och trafikflode som enbart beror av kérbane- och
vigrensbredd, hastighetsbegriansningar och siktférhallanden. For att mer
ingaende lédra kinna hur skilda trafikantkategoriers restidsforbrukning
beror av vigens egenskaper bedrivs pa uppdrag av vigverket ett langsiktigt
utvecklingsarbete vid statens vidg- och trafikinstitut. I detta projekt
studeras trafikprocessens beroende av vidggeometrisk utformning och
trafikregleringar vid varierande trafikbelastningar och andelar tung trafik.
For att komma till ritta med beskrivningen av hur vig- och trafikregle-
rande faktorer samverkar med trafikfaktorerna har simuleringsteknik
tillgripits. For att i storsta mojliga utstrackning kontrollera simulerings-
resultaten utférs omfattande filtstudier genom en for @ndamalet utveck-
lad filtstudieteknik. Ett ansenligt dataunderlag har insamlats under aren
1973 och 1974 med tillimpning av denna teknik. Genom detta arbete
bor sambanden mellan vigutformning, trafikregleringar och trafikfor-
hallanden kunna kartldggas pa ett bittre sdtt dn hittills.

6.2.2 Trafiksakerhetseffekter

Som ett matt pa en vigs trafiksikerhetsstandard brukar man ange
olyckskvoten, som uttrycker antalet olyckor i férhillande till trafikarbe-
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tet (antal polisrapporterade olyckor per milj. axelparkm). Olyckskvoten
paverkas forutom av férhallanden som hinger samman med fordonet och
foraren av bl. a. foljande faktorer.

0 Koérbane- och vigrensbredd

0O Linjeforing

0 Siktférhallanden

0 Hastighetsbegriansningar

0 Titorts- eller landsbygdsforhallanden
0 Viglagsforhallanden

0 Slitlagertyp

En omfattande forskning rorande de trafiksikerhetseffekter som olika
vig- och trafikfaktorer medfdr bedrivs fortlopande av statens vdg- och
trafikinstitut utifran empiriska studier. Da olyckor lyckligtvis dr relativt
sillsynta hdndelser krdvs langa observationsperioder for att man skall
kunna statistiskt verifiera funna samband. En komplikation i samman-
hanget dr dédrvid svarigheten att under hela observationsperioden halla
andra olyckspaverkande faktorer, som i det aktuella fallet inte studeras,
konstanta.

De undersdkningar som vdg- och trafikinstitutet genomfort visar att
olyckskvoten avtar med okad bredd pa tvirsektionen. I en undersékning
angaende skillnader i olyckskvot mellan 7 m breda vdgar med végrens-
bredd 1,0—-1,5 m och 2,0—2,5 m har man ocksa konstaterat att den
bredare vigrenen minskat olyckskvoten. Déremot synes skillnaden i
olyckskvot mellan vigrensbredderna 2,0—2,5 och 3,0 m vara obetydlig.

Sambandet mellan olyckor och siktforhallandena uttryckta som antal
minimisiktpunkter! per km pa en vig har visat sig vara starkare dn
sambandet mellan olyckor och tvdrsektioner. Da linjeforingen i manga
fall 4r avgdrande for siktlingden pekar detta pa linjeféringens betydelse i
olyckssammanhang, vilket ocksa framgar av figur 6.3.

Hastighetsbegrinsningarnas trafiksdkerhetspaverkande effekt har bl. a.
belysts i samband med inférandet av bashastigheten 70 km/tim ar 1971.
De undersdkningar som gjorts for att belysa trafiksikerhetseffekterna av
70-gransen jaimfort med 90-gridnsen visar pa en sinkning av olyckskvoten
med 20 a 30 %, se figur 6.4.

Hur tdtbygdsforhallanden paverkar olyckskvoten dr mycket ofullstin-
digt utrett. Detta beror framfor allt pa bristande uppgifter om trafik-
arbetet. Generellt sett torde dock tdtbebyggelse innebira hégre olycks-
risk. Utifran en skattning av trafikarbetet i titbygd resp. glesbygd finns
det uppgifter som tyder pa att antalet personskadeolyckor per milj.
personbilskm i tdtbygd i genomsnitt for landet skulle vara uppemot 50 %
hogre 4n for glesbygd.? Stora regionala skillnader férekommer emellertid
i denna procentsats.

Viglagets betydelse for trafiksikerheten har belysts inom ett delpro-
jekt som ingdtt i den s. k. dubbdickskommitténs® arbete. Inom detta
delprojekt har man angett sambandet mellan olyckor och viglag enligt
tabell 6.2.
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I Minimisiktpunkt ar en
sadan punkt pa vigen dar
uppmitt siktlingd ar
mindre édn siktlingden i
omkringliggande mit-
punkter.

2 Personbilarnas arliga
korlangd regionvis under
1972-73, TO 122, sta-
tens vigverk 1974.

3 Samradsgrupp tillsatt
1972 inom transport-
forskningsdelegationen
med representanter for
olika intressen i dubb-
dicksfragan.
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Figur 6.3 Olyckskvot for
olika linjeforingsklasser
och tvarsektionsbredder,

strackolyckor. Enligt Pre-

diktionsmodell for be-
skrivning av vagars siker-
hetsstandard, intern-
rapport nr 133, statens
vag- och trafikinstitut,
1973.

Strackolyckor
90 km/tim

Olyckskvot
(olyckor/milj. axelparkm)
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¥ el 7/

1,0

0,8

0,21

7 W)

Linjeforings- | I 1 | 11l
klass

Tvarsektion <7,0 7,0-95

i meter

Linjeforingsklasser enligt nedanstaende
Linjeforingsklass [
Rakstrickor med lingslutningar < 1,5 %.
Linjeforingsklass I1
1. Rakstriackor med lingslutningar = 1,5 %.
2. Kurvradier 700—1 000 m och lingslutningar < 3,0 %.
3. Kurvradier 400—700 m och lingslutningar < 1,5 %.
Linjeforingsklass 11
1. Kurvradier 700—1 000 m och lingslutningar = 3,0 %.
2. Kurvradier 400—700 m och lingslutningar 2> 1,5 %.
3. Kurvradier <400 m oavsett lingslutning.
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Tabell 6.2 Polisrapporterade olyckor, trafikarbete och olyckskvoter under olika
viglagsforhallanden for perioden jan—april och okt—december 1973 pa det
allminna vignitet pa landsbygden enligt dubbdickskommittén

Region  Viglag Antal Trafikarbete Olyckskvot
olyckor (milj. axel- (olyckor/milj.

parkm) axelparkm)

Norra Torr barmark 609 1212 0.50 £0.08

Sverige  Vat barmark 298 763 0.40 £0.09
Is och/eller sno 2 046 104 157 502

Mellersta Torr barmark 1678 2795 0.60 £0.06

Sverige  Vat barmark 1 196 1638 0.73 £0.10
Is och/eller sno 3134 834 3.8 06

Sodra Torr barmark kil 1862 0.63 £0.07

Sverige  Vat barmark 1 020 1410 0.72 £0.09
Is och/eller sno 1507 219 6.9 £i.9

Tabellen visar att olycksrisken vid halt viglag 4r manga ganger storre
dn under barmarksférhallanden. Dessutom férekommer signifikanta
skillnader mellan olika landsdelar.

De inom vidgplaneringen anvinda sambanden mellan olyckskvot och
olika vidg- och trafikparametrar, vilka i huvudsak baseras pa empiriskt

material, redovisas i figur 6.5.

Figur 6.4 Olyckskvot for
olika olyckstyper vid
hastighetsgransen

90 km/tim och

70 km/tim enligt Predik-
tionsmodell for beskriv-
ning av vagars sakerhets-
standard.
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Anm.

1. L = landsbygdsforhéllanden, T = tatortsforhallanden
90 resp 70 avser gallande hastighetsgrans.

Olyckskvot
(olyckor/milj axelparkm) 2. Vid hastighetsgransen 110 km/tim anvands samma
olyckskvot som for tatortsforhéllanden.
T T 3. Fyrfaltig vag (ej motorvag) antages ha samma
0.8 1 (0,82) T olyckskvot som motortrafiklied (ML).
(0.79) 0.76) 4. Mattet "belagd bredd’’ skall vid grusvagar avse
074 Lso (0.7 ""korbar bredd”. | tatort bortses frén gdngbanor.
; (0.68) L 90 T 5. Vid farjleder och rorliga broar antages olycks-
" (0,66) £:90 kvotenvara _ 0,7
0.6+ (0.63) (0.65) overfartens langd i km
L 70 L70 L 90 il 6. Vid lokal hastighetsbegransning, raknar dator-
(0.56) (0,56) L 70 (055 programmet med tatortsforhallanden.
Ol5 - ’ (0,54) .
(0,51) L 90 T
(0,46) | (0,47
0.4 L 1
(0,39) (0,40)
L
ok (0,32)
025
0.1
<6 6-69 7-89 9-12 12.1-13 ML M Belagd bredd

Figur 6.5 Olyckskvot pa
landsbygd och i tatort vid
olika hastighetsgrinser
avseende polisrapportera-
de olyckor.

Av figuren framgér att olyckskvoten minskar med 3—7 % per meter
breddékning for tvafiltiga vigar vid hastighetsbegrinsningen 90 km/tim.
For vdgar upp till 13 m bredd medfér en minskning av hastighetsgrinsen
till 70 km/tim en nedgéng i olyckskvoten med 15—20 %. Figuren visar
dessutom den olycksreducerande effekt som motortrafikleden och
motorvégen har.

6.2.3 Fordonskostnader

Till fordonskostnaderna bor fran samhillsekonomisk synpunkt rdknas
kostnaderna foér drivmedel, olja, dick samt av korlingden beroende
kostnader for underhall, reparationer och avskrivning. Drivmedels- och
fordonsskatter bor diremot inte ingd, da dessa inte motsvarar virdet av
forbrukade produktionsresurser, utan dr utgifter som resulterar i over-
foring av medel till den offentliga sektorn. Kostnader som inte é&r
korlingdsberoende, exempelvis garagekostnaden, paverkar inte trafikan-
tens kostnader vid olika véigutformrﬁngar och bor darfér inte tas med.
Forsidkringskostnaderna bor inte heller tas med, da de ar ett sitt att
bestrida en del av de kostnader som betingas av trafikolyckorna.
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Fordonskostnaderna per km stiger i allmidnhet vid 6kning av medel-
hastigheten frén ett minimum vid en hastighet pa ca 60 km/tim. Vid ligre
hastighet stiger fordonskostnaderna férorsakade av trafiktringsel och
ddrmed forenade tdta retardationer och accelerationer.

K&rning pé grusvdg medfér som regel hogre fordonskostnader till foljd
av Okade vibrationer jamfért med asfalt. Vigens linjeforing har ocksa
betydelse for fordonskostnaderna. Undersokningar frin USA visar
sdlunda att brinslefdrbrukningen fér personbilar 6kar med ca 5 % i en
horisontalkurva med 10° krokning jimfort med korning pd rak vig.
Samma undersékning visar ocksi att Okningen av brinsleférbrukningen i
uppfdrsbacke i stort sett kompenseras av brinslebesparingen i nedférs-
backe. En komplicerande faktor i sammanhanget ir att olika typer av
fordon har starkt varierande kostnader. Det torde dock normalt ricka
med att sdrskilja personbilar frén lastbilar och bussar.

6.2.4 Bekvimlighetseffekter

De som fdrdas pda en ny vidg finner i allminhet resandet mindre
pafrestande d@n pd den gamla viigen och kan hirmed siigas erhélla en 6kad
bekvimlighet. K6rbana och vdgrenar ir vanligtvis bredare, si att man inte
kommer sd nira motande trafik, linjefdringen ir bittre, randbebyggelsen
och korsningstitheten 4dr mindre, beliggningen ir bittre osv. Aven de
som fortsdtter att firdas pa den gamla viigen, som vid byggande av en ny
trafikled kan avlastas fran trafik, kan erhdlla en 6kad bekvimlighet. Det
ar rimligt att anta att en mindre péafrestande bilresa ger utslag i en ligre
olyckskvot. En siddan effekt dr i s fall att hinfora till trafiksikerheten.
Det kan vidare antas att en bilresa pd en ojimn vig med t. ex. dalig
linjeféring upplevs som pafrestande. Man bér dock i detta sammanhang
observera att en sddan vdgutformning ger utslag forutom i trafiksikerhet
dven i restidsdtgdng pa grund av den hastighetsvariation som blir fljden.
I vissa fall kan siledes en bekvimlighetsférbittring erhéllas genom dkad
restidsdtgang. Nir man bedomer bekvimlighetseffekten av vighallnings-
atgérder dr foljaktligen risken for dubbelrikningar uppenbar pa grund av
det starka sambandet med bade trafiksikerhets- och restidseffekten. Den
direkta bekvdmlighetseffekten, som naturligtvis dr sirskilt svar att virde-
ra, bor i princip hénforas till de fall dir en mindre péfrestande resa
medfdr att man nér sitt resmal i bittre mental och fysisk kondition.

Vighdllningsitgirder innebir inte enbart bekvimlighetsférindringar
for fordonstrafikanterna. I ménga fall torde denna effekt vara mer
relevant fOr ging- och cykeltrafiken. Nya viigar med hog trafikhastighet
kan sdlunda medféra svdra passage- och trafikforhillanden for dessa
kategorier. Samtidigt kan dock vigutbyggnader innebira trafikavlast-
ningar pad befintliga vigar eller vidgndt, varvid en f6r ging- och
cykeltrafiken bittre trafikmiljé kan tiliskapas. I trafikplaneringen tor-
soker man ocksd att i mojlig utstrickning separera olika trafikantkate-
gorier fran varandra, bl.a. genom att bygga sirskilda banor och
planskilda korsningar for gang- och cykeltrafiken.

For att forsoka klarldgga de faktorer som paverkar bekvimligheten har
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Tabell 6.3 Medelkostnad per lingdmeter viag i 1973 ars prisniva for olika
typsektioner

Kostnad per meter vag, 1973 ars prisniva

Typ- Antal Medel- Median Ovre Nedre
sektion objekt virde kvartil kvartil
6V0,25 10 480 530 610 360
7V0,5 13 660 680 800 510
7V1,0 23 800 820 935 670
7V3,0 18 1440 1280 1500 1220
M 13 4480 4000 5740 3400

Killa: Vigverket

man gjort undersdkningar som baserats dels pd mitningar av hastighets-
indringar, dels pa tringselmitningar i kombination med vigval. De
resultat som hittills erhillits har emellertid inte kunnat statistiskt
verifieras.

6.3 Vighallningens effekter for viaghallaren

Vighéllningsitgirder medfér effekter for vighallaren i form av anlége-
ningskostnader och/eller driftkostnader.

6.3.1 Anliggningskostnader

I anldggningskostnaderna ingar kostnader for projektering, markldsen och
byggande. Kostnaderna fér projekteringen uppgir normalt till ca § alo
% av anliggningskostnaderna och bestar av vighallarens kostnader fér
planeringsprocessens genomfdrande.

Markldsenkostnaderna dr beroende av markens anvandningssitt. Jord-
bruks- och skogsbruksmark ersitts sd att dgaren far kompensation for
beriknad utebliven avkastning. I titorter eller i narheten av dessa inlGses
mark och eventuella byggnader till ~ortens pris”, vilket kan sdgas vara
detsamma som marknadsvérdet.

Byggnadskostnaderna varierar med dels vdgens bredd (typsektion),
dels de férutsittningar som giller fér det enskilda vagprojektet avseende
beligenhet i landet, topografi, geologi och O&vriga markforhallanden.
Ytterligare en orsak till variation i byggnadskostnaderna ér de foljdatgar-
der i form av sidovigar, portar, broar, miljoskyddande atgérder etc. som
ir forbundna med det aktuella projektet.

I tabell 6.3 redovisas byggnads- och marklosenkostnader for olika
typsektioner. Virdena baseras pa totalt 77 st. ar 1972 utforda eller i
programbudget upptagna vigobjekt.

6.3.2 Driftkostnader

Med driftkostnader avses i detta sammanhang vighallarens kostnader for
servicearbeten och underhill. I servicearbetena ingar atgirder for att halla
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vigen i sddant skick att rimlig reshastighet och sikerhet uppnis fér
trafikanterna. Snordjning och tjilskadereparationer dr nigra exempel pa
sddana atgirder. I underhall innefattas atgirder som skall sikra vigens
fortbestdnd och hindra kapitalférstdring, t. ex. underhdll av diken och
trummor liksom ersdttning av forslitna asfalt-, oljegrus- och grusslitlager.

Valet av standardnivéd dr avgérande for driftkostnaderna. Det foreligger
emellertid avsevdrda svarigheter att Oversitta trafikanternas och samhil-
lets krav pa vighallningen till behov av service och underhéllsitgirder.
Som nidrmare utvecklats i kapitel 5 dr det en viktig uppgift for det
framtida utvecklingsarbetet att 6ka kunskaperna om sambanden mellan
olika driftatgirder och deras effekter.

Driftverksamheten dr i hog grad beroende av viderleksférhallanden.
Kostnaderna for vidghallaren varierar vidare med trafikens storlek och
sammansdttning samt végens bdrighetsstandard och slitlagertyp. Figur 6.6
illustrerar det samband mellan driftkostnad, trafikfléde och slitlager som
antas gilla for statsvdgar. Spridningen i de angivna sambanden ir stor,
men figuren ger 4nda en antydan om bl. a. den ekonomiska effekten fér
vdghéllaren av att forse mer trafikerade grusvigar med beliggning.

Omfattningen av grusviagnitet och den geografiska férdelningen mellan
detta och det belagda vdgnitet har ekonomisk betydelse for vighallaren,
eftersom de olika slitlagertyperna kriver olika former av vigunderhall
med krav pa bl. a. skilda sammansittningar av maskinparken. Ett speciellt
problem &r att driftorganisationen maste byggas upp med beaktande av
att servicearbetena ofta upptriader snabbt och samtidigt 6ver hela vig-
nitet. Detta medfér en svar avvigning mellan de i hog grad sisongsmis-
sigt betingade kraven pd hog beredskap fér servicedtgirder och kraven pa
jamn sysselsdttning och rationellt resursutnyttjande. Andra driftkostnads-
effekter for vighdllaren hdnger samman med den 6kade tillitna belast-
ningen pa vignitet och med anvindningen av dubbdick.
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Tabell 6.4 Beredskapsarbeten pa vigar under budgetiren 1966/67—1974/75

Samtliga arbeten Dirav arbeten i AMS:s  Dirav for
regi specialanvisad
arbetskraft

Budgetir Milj. 1000 Milj. 1 000 Milj. 1000
kr. dags- kr. dags- kr. dags-
verken verken verken

1966/67 273 Tl 91 212
1967/68 330 984 101 216
1968/69 353 913 101 234
1969/70 299 728 88 2217
1970/71 246 590 93 203
1971/72 602 1257 149 306
1972/73 551 987 166 286
1973/74 487 722 158 236
1974/75 295 415 129 180

Killa: Arbetsmarknadsstyrelsen

6.4 Vighallningens effekter for samhillet i ovrigt

I friga om de regionalpolitiska effekterna hinvisar vi till kapitel 7, dir
vidghallningens samband med regionalpolitiken behandlas i ett samman-
hang.

6.4.1 Sysselsittningseffekter

Foérutom de indirekta sysselsittningseffekter som olika vigatgirder kan
tinkas leda till och som ndrmast ar att hdanfora till de regionalpolitiska
effekterna, ger vighallningen i sig direkt upphov till arbetstillfdllen.
Vighallningsatgirder genomfors darfor arligen i betydande utstrackning
som beredskapsarbeten, dvs. for att mer kortsiktigt stodja sysselsdtt-
ningen inom olika regioner i landet. Dessa arbeten skall i princip inte
paverka vigverkets normala verksamhet och bor ddrmed inte bedrivas sa
att de fOrsvarar rationell sysselsdttning av verkets egen arbetskraft.
Omfattningen av beredskapsarbeten pa vigar under senare ir framgar av

tabell 6.4.
For att ombyggnad eller forbattring av en vig skall genomfdras som

beredskapsarbete giller normalt att objektet skall ha sidan angeligenhet
att det dr upptaget i flerars- eller langtidsplan samt att det bedéms vara
limpligt som beredskapsarbete. Vid val mellan lika angeligna objekt
limnas foretride at sadant arbete som utan storre oldgenhet kan avbrytas
eller varieras till omfattningen med hédnsyn till fordndringar i arbetslds-
heten och som kan bedrivas oberoende av arstid.

Beredskapsarbetenas syfte dr att skapa sysselsittning for arbetssdkande
som av ndgon anledning inte kan fa arbete pa den &ppna arbetsmark-
naden. For att mojliggdra detta maste insatserna kunna styras pa ett
sadant sdtt att de blir tillgdngliga just for de avsedda grupperna av
arbetssOkande. Det giller ddrvid inte bara tidpunkt och plats utan dven




SOU 1975:85 Vighdllningens samhdilleliga effekter 133

arbetets innehall och de allmdnna betingelserna. Virdet av ert vigobjekt
fran sysselsdttningssynpunkt kan saledes inte anges generellt, utan &r
beroende av konjunkturliget i stort och av hur vil objektet kan medverka
till att 16sa de lokala sysselsdttningsproblemen.

6.4.2 Miljoeffekter
Trafikbuller

Oldgenheten av trafikbuller dr beroende av bullrets styrka och varaktig-
het, individuell kidnslighet for bullerstérningar, den situation som stér-
ningarna upptrader i samt de attityder individen har till stérningar i olika
situationer. En utforlig redovisning av bullerproblemet i samband med
vagtrafik har presenterats i trafikbullerutredningens betinkande (SOU
1974:60) Vigtrafikbuller.

Den bullerstérning som vigtrafiken dstadkommer 4r beroende av bl. a.
foljande viag- och trafikfaktorer.

OJ Trafikfléde

O Trafiksammansittning
[0 Linjeforing

[J Slitlagertyp

[J Reshastighet

[J Bullerskydd

Ett hogre trafikfléde ger liksom en storre andel tung trafik upphov till
en storre ljudstérning, Férekomst av kraftiga lutningar och sma horison-
talkurvor medfér ocksd hogre bullernivd. Den férindring i ekvivalent-
nivin som en dndring av hogsta tillitna hastighet medfor framgar av
tabell 6.5.

Ljudstyrkan avtar med oOkande avstind frdn en ljudkilla. Om ljud-
kédllan dr linjdr, som t. ex. en fordonsstrém blir minskningen vid en
fordubbling av avstandet till ljudkillan ca 3 dB (A). I praktiken sker dock
ytterligare energiforluster via olika hinder. Foérlusterna beror av ljudets
frekvenssammansittning, ljudkillans och observatdérens hojd 6ver mar-
ken, hinder mellan ljudkilla och observatér samt meteorologiska férhal-
landen.

En férdubbling av trafikflodet beriknas medféra en 6kning av bullret

Tabell 6.5 Andring i ekvivalentniva dB (A) vid dndring av hogsta tillitna hastighet
enligt trafikbullerutredningen

Utgangshastighet Ny hastighetsgrans, km/tim
km/tim
50 70 90 110 130
130 -3 -1 0
110 -5 -2 0 +1
90 -5 -3 0 iE9) +3
70 -2 0 +3 £

50 0 +2 +5
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med ca 3db (A). Da emellertid 8—10 db (A) uppfattas som en fordubb-
ling av ljudet innebir det att trafiken méste attafaldigas for att man skall
f3 ett intryck av att bullernivan férdubblas.

Bullerstorningarna kan minskas, férutom genom direkta atgdrder pa
fordonen, genom atgirder pa byggnader eller vid vdgen. Av stor betydelse
ir att man i férebyggande syfte tar till vara mojligheterna att genom
vigprojektering och planering av bebyggelse soka dstadkomma att storre
trafikleder i storsta mojliga utstrickning separeras fran bebyggelse bade i
hojd- och sidled. Lag vigprofil i en kidnslig omgivning eller byggande av
férbifart dr exempel pid hur man genom olika viglosningar kan minska
bullerstorningarna.

Avskirmning mellan byggnad och vig kan uppnas med jordvallar eller
olika typer av skidrmar. Den avskirmningsh6jd som dr nédvéndig for att
uppnéd 6nskad bullerreduktion beror bl. a. pa nivaforhillandet mellan vig
och bebyggelse.

I de kostnads- och nyttojimforelser som utgdr grund for vaghallnings-
beslut torde bullereffekternas betydelse kunna beaktas utifran ett alter-
nativkostnadsresonemang, dvs. utifrdn kinnedom om kostnaderna for de
alternativa atgirder i form av exempelvis fonsterbyte eller bullerskdrmar
som star till buds for att erhilla en mot aktuell vigbyggnadsatgird
svarande effekt. Sdlunda medfor byggandet av en forbifartsled kring en
titort att bullernivin i tidtorten kommer att minska. Virdet av denna
minskning kan beridknas till kostnaden for de andra atgidrder som skulle
behovas vidtagas for att erhdlla en motsvarande bullerreduktion.

Luftféroreningar

Avgaserna fran trafiken utgor i dag ett problem i vissa tdtorter. Avgaserna
fran ett bensindrivet fordon berdknas innehalla 150—200 olika dmnen,
vilkas kemiska sammansittning endast delvis har klarlagts. Av férore-
ningarna svarar koloxid for den volymmaissigt storsta andelen av
bilgaserna. En uppskattning av den genomsnittliga emissionen per bil vid
stadskorning, grundad pa svenska prov, ger de virden som framgar av
tabell 6.6.

Tabell 6.6 Genomsnittliga utslipp av luftfororeningar per 1 000 liter konsumerad
bensin. Virden for bilar utan emissionsbegrinsande anordningar vid normal
stadskorning.

Fororening Kg/1 000 liter bensin
Koloxid 350
Kolviten (totalmangd)
avgaser 30
vevhusgaser 10
avdunstning 10
Kviveoxider 15
Blyforeningar 0,6
Fasta partiklar (totalt) 1.5
Svaveldioxid 0,6

Killa: Luftféroreningar genom bilavgaser, DsK 1971:1

TR T ]
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Férutom de avgaser som brukar betecknas som luftféroreningar
innehaller avgaserna stora mangder vattendnga och koldioxid.

Avgaserna dr huvudsakligen ett problem i storre tdtorter men dven i
mindre titorter med sluten bebyggelse lings en huvudgata med délig
luftomsittning kan hdga avgaskoncentrationer uppstd. Den omedelbara
oligenheten for allmidnheten av avgaserna torde i huvudsak utgdras av
avgaslukten.

Olidgenheterna av bilavgaser kan minskas om trafiken genom byggande
av en forbifart leds foérbi ett samhille med besvdr av bilavgaser frdn
genomfartstrafiken. Aven trafikregleringsatgirder som inférande av en-
kelriktningar och samordnade trafiksignalsystem kan Oka framkomlighe-
ten och minska bilavgaserna.

Ovriga miljoeffekter

En ny vig kan medféra effekter genom att beréra omraden som genom
sin speciella natur, sina historiska minnesmirken eller sin anvindning som
rekreationsomraden for titortsbefolkningen ir sirskilt kédnsliga. Ménga
sadana omraden ir registrerade som naturvardsobjekt.

En ny vig eller en bro kan ibland pa ett mycket pdtagligt sitt férdndra
landskapsbilden eller stadsmiljon. Foéridndringen kan vara till det battre
eller simre, men ofta uppfattar mianniskor, som bor lings vdgen, sjdlva
dndringen av den invanda miljén som stérande. For trafikanterna kan en
ny vig diremot innebira att de far 6kad tillgdnglighet till vacker natur.

I den fysiska riksplaneringen har sirskilt uppmarksammats omraden av
betydelse fran rikssynpunkt for friluftsliv, vetenskaplig naturvard och
kulturminnesvard. Planeringen omfattar omraden eller objekt som dr
intressanta fran nedan nimnda synpunkter.

[0 Botanisk synpunkt

O Zoologisk synpunkt

O Geologisk synpunkt

[0 Landskapsbildssynpunkt
O Social synpunkt

[ Kulturell synpunkt

I omraden som ir intressanta fran botanisk synpunkt kan stérningen
frain en ny vidg i allminhet antas vara begrinsade till ett omrade
omfattande vigkroppen och en zon av omkring tio meters bredd pa
vardera sidan om denna. Vidare dr det inte sikert att vigobjektet medfor
nagon ytterligare storning, t. ex. om den nya vigen i stort sett gir i en
befintlig vigs strackning.

I omraden som ir viktiga frdn zoologisk synpunkt bestdr storningen i
att djurlivet inom ett stort omrade kring vdgen péaverkas av lukt, buller
och stérande ljus fran vigtrafiken. Salunda kar en ny vig medfdra hinder
i djurens invanda rorelsestrak. Trafikflodets storlek torde hirvid spela
roll for stérningens svarighetsgrad.

Geologiskt intressanta objekt som t. ex. vissa rullstensdsar kan paver-
kas i samband med schaktning for vdg. Paverkan kan vara sdvil positiv
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som negativ. Genom att en ny vig dras i nirheten av en sdregen geologisk
formation Gkas dess atkomlighet vilket i allminhet ir att betrakta som en
forbattring,

I omrdden som ir intressanta med hinsyn till landskapsbilden ir det
landskapets estetiska virden som vigen kan stéra. I en del vildmarksmil-
joer kan en vig stora dirfér att den upplevs som artfrimmande i nagon
mening. I andra miljéer kan vigens strickning bryta eller dela upp
landskapsbilden pa ett olyckligt sitt. I minga fall bér dock vdgen kunna
passas in i landskapet sa att den inte upplevs som stérande.

Med socialt intressanta omraden avses omridden for rorligt friluftsliv
(rekreationsomraden). En vidg kan stora ett sidant omrade dels genom
trafikimmissioner, dels genom att vigen bildar en barriir som skir av en
del av omradet, som didrigenom fir ett sinkt rekreationsvirde. I samband
med vigprojektet kan dven forbéttringar uppstd genom okad tillgdnglig-
het till rekreationsomraden.

Kulturminnesobjekt utgdrs av forngravar, historiskt intressanta ruiner,
byggnader och liknande. Om arkeologiskt intressanta kulturminnesobjekt
ligger inom eller i ndra anslutning till ett blivande vigomrade krivs
regelmassigt att objektet grivs ut och utreds arkeologiskt pa vighallarens
bekostnad. Genom att en ny vig férliggs i nidrheten av kulturminnes-
objekt far trafikanterna uppleva kontakten med en kulturhistoriskt
intressant miljo, vilket kan ses som en positiv miljoeffekt.

6.4.3 Markanvindningseffekter

Vigitgirder men &dven frinvaron av vigatgirder medfér effekter pa
markanvidndningen i vdgens omgivning.

Ett omridde med lag vdg- och trafikstandard kan genom en vidgatgird
komma att bli mer tillgingligt och dirmed attraktivare for exploatering,
Om t. ex. en nybyggd vig utgor tillfart till en titort flyttas stora
markomrdden tidsmassigt ndrmare titorten in tidigare och virdet pa den
aktuella marken kan som regel antas Oka. Markvirdets férindring
dterspeglar dirvid ndrmast de besparingar i restid och reskostnad som de
framtida boende i nyexploaterade omrdden kan komma att tillgodogora
sig. Avgrinsningen mellan regionalpolitiska effekter och mer lokala effek-
ter dr svar att géra. Med markanvindningseffekter avses frimst den péver-
kan som en vdgatgird far pd de nirmast omgivande markomradenas anvind -
ning och funktion medan effekter som berdr stérre omraden i en eller
annan form bor hidnforas till de regionalpolitiska effekterna.

I titorterna 4r ett omrades funktion och kvaliteter beroende av bl. a.
trafiksystemets uppbyggnad. Hir idr det ofta svart att avgdra enskilda
vigitgirders effekter, om de inte r direkt avgérande f6r méjligheten att
genomféra exploateringen. Om s& dr fallet kan effekterna exempelvis
anges som antal bostadsligenheter eller antal arbetsplatser, vilkas
lokalisering 4r berorende av viginvesteringen. De mer svirbedomda
effekterna pa ett nyplanerat omrédes funktionskvaliteter méste hinféras
till de allmdnna bedomningar som sker under planeringsarbetets ging.
Inom ett av statens planverk initierat utredningsprojekt, Stadens trafik-
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nit, pagar forsok med utvirdering av trafiknét i tatorter. Vissa resultat
och metoder som tillimpas didr bor kunna vara till nytta vid utvecklingen
av metoder for virdering av markanvindningseffekter.

I normalfallet kan en viagatgird ofta innebdra intrang i ett omrade, vars
huvudsakliga markanvindning inte avses fordndras. Hiarvid kan omradet
paverkas pa tva sitt. Dels medfor atgdrden att existerande kontaktmons-
ter paverkas, exempelvis genom att gangvdgar forlings och att visuella
samband bryts, dels medf6r atgirden vanligtvis att tillgdngligheten till
omradet i fraga forbdttras. Den forsta effekten, barridreffekten, dr ofta
negativ och later sig svarligen kvantifieras men bor likvél beaktas vid val
av viglosning. Forbittring av tillgdngligheten kan miétas som restidsvinst i
olika resrelationer. Den ovan nimnda markvdrdesstegringen uppkommer
ofta i efterhand och kan vara svar att forutsiga.

Pa landsbygden kan en ny vidg dela upp omraden som tidigare utgjort
en brukningsenhet sd att ett rationellt utnyttjande forsvaras. Normalt
16ses detta genom #dgobyten. Senare ars diskussion om bevarandet av
hogvirdig jordbruksmark torde ha sin storsta relevans vad betrdffar
titortsutbredningen. Aven vid vigutbyggnader skall denna typ av
jordbruksmark undvikas i de fall dir godtagbara viglosningar kan erhallas
pa mindre viardefull mark.

6.4.4 Inverkan pd andra trafiksystem

Vighallningsatgiarder leder som regel till att vagtrafiksystemets attraktivi-
tet okar genom bl. a. hogre reshastighet och storre sidkerhet vid resor och
transporter med bil, buss och lastbil. Dessa dndrade forutsdttningar for
viagtrafiken kan i vissa fall &ven medfdra att forutsdttningarna for andra
transportsystem péaverkas. I den méan denna paverkan har samhillsekono-
misk betydelse, dvs. paverkar de samhillsekonomiska kostnaderna for
andra trafiksystem pa ett sitt som inte motsvaras av kostnadsférind-
ringar inom vigtrafiksystemet, skall detta beaktas vid beddmningen av
vigatgirden i fraga. Hir liksom for andra effekter dr det vidsentligt men
ofta svart att gora en sadan effektavgriansning att dubbelrikningar kan
undvikas. De andra trafiksystem som kan paverkas av vdghallningsatgar-
der utgdr antingen komplement till eller substitut for vagtrafik. Normalt
bér man kunna rikna med en positiv paverkan pa kompletterande
trafiksystem, medan motsatsen bor gilla i substitutfallet.

Som exempel kan nimnas bil- och flygresor, som pa korta resp. langa
avstand kan sdgas komplettera varandra. En vigforbattring till en flyg-

plats kan dirvid tdnkas leda till en gynnsam pdaverkan i form av t. ex.
bittre kapacitetsutnyttjande vid flygresor. Samtidigt kan dock detta
innebira en forskjutning av konkurrensforhallandena mellan flyg och
jirnvdg till jarnvdgens nackdel. Att avgéra den samhillsekonomiska
nettoeffekten av dessa sinsemellan beroende effekter kan vara forenat
med betydande svarigheter.

1 vissa relationer, frimst pa landsbygden, men dven i de storre
titorterna torde konkurrensytorna vara storst mellan végtrafik och
sparbunden trafik. I de fall en vidgatgird leder till en Overgang fran
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jarnvdgs- till viagtransporter och de Okade samhillskostnader som blir
foljden hirav inte kan kompenseras av motsvarande kostnadsreduceringar
inom jarnviagssystemet uppkommer en samhillsekonomisk foérlust som
darmed skall belasta vigatgirden. Av betydelse vid en bedémning av
dessa forhallanden dr i forsta hand storleken av de olika trafiksystemens
rorliga trafikberoende kostnader. Det dr dessa av utnyttjandet beroende
kostnader och inte redan nedlagda fasta kostnader i trafiksystemen som i
detta sammanhang 4r av samhillsekonomisk innebdrd. Det bor dven
framhallas att vdg- och jarnvdgstrafik kan utgdéra komplement till var-
andra, t. ex. i friga om olika avstandsrelationer. Detta férhallande torde
vara av storst betydelse for godstrafiken, ddr det kan ndmnas att SJ har
utvecklat ett tagbilgodssystem for att ta till vara de olika trafiksystemens
fordelar.

Fordelningen av transportefterfragan under dygnet, framfér allt i de
storsta tdtorterna med markerade hog- och lagtrafiktider, dr ocksa av
betydelse vid en samhillsekonomisk bedomning av olika trafiksystem. 1
dessa fall torde vigtrafik och sparbunden trafik ibland kunna ersitta
varandra och avgdrande vid en bedomning bor hérvid vara skillnaderna i
de trafikberoende kostnaderna. Over huvud taget giller att beroendet
mellan olika trafiksystem dr betydligt storre och mer komplicerat i
titorter dn pa landsbygden varfor en vigutredning i det forstnimnda
fallet i stOrre utstrickning bor ha karaktdren av en total vig- och
trafikutredning.

6.5 Forsknings- och utvecklingsarbete inom effektbeskriv-
ningsomradet

Det framtida vidgplaneringssystemet och dess méjligheter att leda till
bittre beslut i vdghallningsfragor stiller 6kade krav pi information om
hur vigtrafiksystemet fungerar i olika avseenden. Av den &versiktliga
genomgangen av vighallningens samhilleliga effekter och de dirvid
nimnda pagaende forsknings- och utredningsprojekten kan man dra
slutsatsen att flera effektsamband ir otillfredsstédllande klarlagda. Innan
en virdering av effekternas samhilleliga betydelse kan goras maste en
beskrivning och avgrdnsning av dessa effekter astadkommas. En sa langt
mojligt genomford kvantifiering i anvindbara mattenheter framstar ocksa
som vésentlig for att underldtta virderingarna och gora dem sinsemellan
mer jimforbara. Hela detta omrade utgdr enligt var uppfattning ett
viktigt félt for utvecklingsinsatser. Till sina huvuddrag har det hittillsva-
rande utvecklingsarbetet rort fragor som ndrmast anknyter till vig- och
trafiktekniska forhallanden samtidigt som stora svarigheter har varit
forbundna med att beskriva vighallningen och vigtrafiken i relevanta
standard- och effekttermer. Vi anser det visentligt att utvecklingsinsatser-
na intensifieras och dven utvidgas till att gédlla omraden som traditionellt
legat i utkanten av det vdg- och trafiktekniska omradet.

En beskrivning av vigstandarden i olika kvalitativa termer, | form av
reshastighet, trafiksdkerhet och bdrighet i stéllet for i vigbyggn:dsteknis-
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ka termer som vigbredd, linjeforing o. dyl. torde béttre avspegla vdgens
standard och betydelse for trafikanterna. Det arbete som hidr har
paborjats bor drivas vidare. En vdsentlig standardkomponent, som i forsta
hand berér omgivningen kring vigen utgdr miljon. Silunda framstar det
som angeldget att fa en bdttre uppfattning om trafikbullrets effekter och
om hur dessa skall behandlas i vigplaneringen. Pa detta omrade dr bl. a.
ett stdllningstagande till trafikbullerutredningens forslag av betydelse.
Utvecklandet av en standardkomponent som bidttre kan beskriva vdgens
bullerstorande effekter fér omgivningen skulle vésentligt underldtta
planeringen i detta avseende och, med hdnsyn till det samband som kan
antas foreligga mellan buller och andra av vidgtrafiken foérorsakade
miljoeffekter, innebdra att stora delar av miljoproblematiken kunde
fingas in. Forsok pagar ocksd inom vigverket for att med utgangspunkt
fran bl. a. uppgifter fran den s. k. vigdatabanken och fastighetsregistret
finna metoder for ett sadant arbete. En standardkomponent som ut-
trycker bullerstérningarna skulle ldgga en ny och viktig dimension till de
tidigare naimnda effekterna for trafikanterna. Det ovan anfdrda torde ha
sarskild relevans for trafikledsplaneringen i titorterna.

Aven pa en rad andra omraden, som ror viaghallningens effekter pa vad
vi kallat samhadllet i Ovrigt, dr det angeldget att bedriva ett Okat
utvecklingsarbete. Detta arbete maste i stor utstrickning fa tvidrveten-
skaplig och sektordvergripande karaktdr och innebdra att olika sinsemel-
lan beroende effekter studeras samtidigt. Det giller hdr fragor som
bebyggelse- och trafikstrukturens beroende av varandra, markanvind-
ningseffekter och effekter pa naturen m. fl. Ett exempel pa ett sadant
utvecklingsarbete utgdr det tidigare ndmnda av statens vigverk och
statens planverk gemensamt bedrivna projektet Stadens trafiknidt. Vidare
péagir projekt dir forutom dessa bada myndigheter dven naturvardsverket
deltar. Dessa och liknande utvecklingsaktiviteter dr vidare av betydelse
for att fa ett bittre underlag fér att bedoma olika fordelningspolitiska
effekter av vighallningsatgirderna. Det édr salunda av intresse att inte bara
belysa effekternas art utan dven vilka kategorier och delar av samhiillet
som pédverkas av dessa effekter samt pa vilket sdtt denna paverkan sker
och hur den upplevs. Den systematisering och intressentanalys av olika
effekter som vi i det foregaende pekat pa bor hidrvid kunna utvecklas
vidare till ett virdefullt planeringshjdlpmedel. Enligt vair mening bor det i
okad utstrickning ingd i védgverkets verksamhetsomrade — som central
myndighet for vdgfragor — att ansvara for att ett utvecklingsarbete med
den ovan angivna inriktningen kommer till stand och att det parallellt
med den vigbyggnadstekniska sakkunskapen successivt dven byggs upp
en sakkunskap inom verket med denna bredare inriktning pa trafik- och
samhillsplaneringsfragor. Detta forutsdtter naturligtvis att resurser anvi-
sas och avsiitts for dessa dndamal. I hog grad maste det dock, som ovan
antytts, bli friga om ett utbyte av ertfarenheter och kunskap mellan olika
i sammanhanget berdrda myndigheter och forskningsorgan.

Av de tidigare nimnda standardkomponenterna for trafikanterna torde
reshastigheten och trafiksikerheten vara de viktigaste. Reshastigheten
utgdér, i den meningen att den kan inga som en deleffekt i andra
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betydelsefulla effekter och saledes &r svar att isolera, en ofta svarbedémd
effekt som litt kan &verskattas genom t. ex. dubbelrikningar. Silunda
torde det vara reshastigheten som tillsammans med vigstrickningen i hog
grad uttrycker tillgingligheten och dirmed dven kan komma att ingi i det
som anges som regionalpolitiska effekter. Detsamma torde dven i viss
man kunna vara fallet for markanvindningseffekter. Reshastigheten torde
utgdra en oumbirlig och relevant standardkomponent som tillsammans
med trafiksdkerheten — vid godstrafik dven tillsammans med birigheten
— anger vigens framkomlighetsstandard och dirmed anknyter till det
grundliggande malet for vidghéllningsitgirderna. Denna maélrelaterade
effektbeskrivning bor som nimnts utvecklas vidare bl. a. med hénsyn till
samtidiga variationer av olika effektpaverkande faktorer. Vi vill erinra om
det pagaende projekt som syftar till kvalitetsbestimning av vigniitet, vars
resultat enligt var uppfattning ér av grundliggande betydelse for savil de
olika stadierna i planeringen av byggnadsatgirder som driftplaneringen.

For driftplaneringen giller vidare, vilket framgétt av kapitel 5, att — av
de huvudsakligen till vighéllare och trafikanter begrinsade effekterna —

2

sambanden mellan reshastighet och sikerhet 4 ena sidan och olika
driftatgirder 4 andra sidan ir otillfredsstidllande klarlagda. Pi detta
omrade framstar ett utvecklingsarbete som mycket angeliget si att en
bdttre kunskap kan erhallas om driftstandarden och dirmed driftkostna-
derna och de effekter som olika driftstandard medfor.

Avslutningsvis vill vi framhalla att virderingen av de olika effekterna —
dven under forutsittning av en forbattrad effektkunskap — utgor ett svart
problem, som sé ldngt majligt maste grundas pd och viigas samman med
utgangspunkt fran de politiska uppfattningar som 4r radande i samhiillet.
En bittre beskrivning och kvantifiering av relevanta effekter kommer
dock att betydligt underldtta beslutsfattandet och dirtill skapa forutsitt-
ningar for en vidgad och foérdjupad diskussion om olika vigplanerings-

fragor.
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7  Vighallning och regionalpolitik

7.1 Utgangspunkter

Den allminna strukturomvandlingen i samhillet med atfoljande koncent-
ration av niringsliv och befolkning till expanderande titortsregioner och
motsvarande utglesning i andra delar av landet under efterkrigstiden, har
medfért att ett behov vixt fram av samhillsinsatser som kan balansera de
koncentrationstendenser som forefaller vara inbyggda i utvecklingen och
i stillet bidra till en jamnare utveckling av landets olika delar.

Det ovan antydda utvecklingsforloppet och den allt stérre medveten-
heten om de regionala konsekvenserna av olika atgdrder dr vél kinda och
anstringningarna har mer och mer inriktats pé att finna effektiva medel
for att uppnd de regionalpolitiska médlen. Den ar 1972 av riksdagen
antagna regionalpolitiska propositionen (1972:111) utgér en viktig lank i
denna utveckling.

Allmint sett har regionalpolitiken inneburit att tyngdpunkten i
samhillsarbetet har forskjutits fran tidmligen fristaende sektorplanerade
verksamheter till en mera dvergripande och integrerad samhillsplanering.
I denna fir de olika samhillssektorerna i hogre grad underordna sig de
allménna politiska malen i syfte att 4&stadkomma en 6nskvérd utveckling i
stort, i vilken innefattas malet om regional balans. Forenklat uttryckt
kan man siga att planeringen inom de olika samhidllssektorerna —
industri, utbildning, sjukvard, kommunikationer etc. — skall mdjliggéra
en utveckling av dessa som ligger i linje med de dverordnade malen, varav
en balanserad regional utveckling utgor ett av dessa mal.

Det r givet att en sddan syn stiller 6kade krav pd planering och
samordning av skilda aktiviteter for att mojliggdra de med noédvindighet
allt mer komplicerade avvigningar som blir f6ljden. Framvéixten av delvis
nya planeringssystem — som ndrmare berors i bilaga 1, kapitel 5 — ar
ocksd ett kdnnetecknande drag fér de senaste decenniernas utveckling.
Parallellt med att den mera traditionella sektorplaneringen har forbéttrats
— vigplaneringen utgdr ett exempel hdrpa — har det tillkommit nya i
olika avseenden overgripande och mer integrerade planeringssystem. Den
fysiska riksplaneringen, ldnsplaneringen och den regionala trafikplane-
ringen ir i detta sammanhang de viktigaste exemplen pé denna senare typ
av planering. Gemensamt fér dem &r att planeringen omfattar savil lokal
(kommun) som regional (lin) och nationell (regering och riksdag) niva.




142 Vighallning och regionalpolitik SOU 1975:85

Dessa tre planeringsformer har utvecklats tillsammans och har manga
berdringspunkter sinsemellan. Den fysiska planeringen avser markanvind-
ning och milj6 och trafikplaneringen som namnet anger kommunikations-
sektorn eller om man si vill férbindelserna inom och mellan landets olika
delar. Linsplaneringen kan sigas vara en totalplanering pa regional niva
dir den fysiska planeringen och trafikplaneringen kommer in i form av
béde forutsittningar och restriktioner. Detta synsitt avspeglar sig i de
begrepp. arbete, service och miljo, som linsplaneringen inriktats pa.

Det ér viktigt att konstatera att dessa nya planeringsformer inte
ersdtter den tidigare sektorplaneringen utan utgdr en évergripande ram
inom vilken de skilda sektorerna har att planera sina verksamheter. Vad
giller samordning och anpassning okar i stillet kraven pa sektorplane-
ringen genom att en bredare kunskap och kinnedom om andra
samhillsomréden dn det egna blir nddvindig. Kraven pa planering 6kar
ocksd genom de manga samréadslinjer och komplicerade avvagningar som
blir féljden av en mer integrerad planering. Det dr i detta sammanhang
viktigt att dven observera riskerna foér vad som skulle kunna kallas
“Overplanering”. Liksom inom andra verksamheter finns en grins utdver
vilken ytterligare insatser inte motsvaras av resultatet.

Vi vill med. detta konstatera att man i Sverige lagt grunden for en
regionalpolitiskt dnskvird utveckling och att insatserna nu inriktas pa att
vidareutveckla de instrument man har att tillgd for att fullfélja denna
utveckling. Vad giiller kommunikationssektorn och inom denna vigvisen-
det ar det enligt var mening sjilvklart att detta omrade bor utformas med
beaktande av en Onskvird regionalpolitisk utveckling, liksom med
beaktande av andra Gvergripande samhillsmal. Vi vill redan hir konstate-
ra att en sddan allmén anpassning av vigpolitiken successivt har dgt rum,
vilket innebér att det inte 4r frdga om att radikalt dndra vigplaneringen
utan snarare soka klargéra graden av anpassning och de eventuella
ytterligare atgirder som kan behovas for att 6ka denna. Det ir emellertid
hidr som problemen uppstar. Det gar nimligen inte att pi objektiv grund
faststélla vad som i frdga om vigplaneringen ir det exakt ritta frin
regionalpolitisk synpunkt. Hir som i médnga andra sammanhang ir det till
sist frdga om politiska virderingar och problemet for planeringen maste
begrénsas till att soka belysa effekter av alternativa handlingslinjer.
Riksdagens stillningstagande till Vdgplan 1970 innebar en klar markering
av att vdgplaneringen skulle ta storre regionalpolitiska hinsyn. Detsamma
giller de direktiv for flerdrsplaner och férdelningsplaner for viginveste-
ringar som regeringen utfirdat ddrefter. Dértill kommer den 6vergripande

planering som vi ovan redovisat. Vi ser en mdjlighet att i samband med
den fortsatta regionala utvecklingsplaneringen och den regionala trafik-
planeringen, ddr vigfragorna utgdr en betydelsefull del, dstadkomma en
vdgplanering som ligger vil i linje med de regionalpolitiska méalen. Det ir
inom denna ram som de storsta mojligheterna till en forbittring av
vidgplaneringen finns.

I fortsdttningen av detta kapitel gér vi en genomging av den
regionalpolitiska utvecklingen med inriktning pad en mal-medeldiskussion.
Direfter soker vi analysera den nuvarande vigplaneringens regionalpoli-
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tiska hinsynstagande for att slutligen soka bedoma den framtida
viigplaneringens roll i det regionalpolitiska arbetet.

7.2 Den regionalpolitiska utvecklingen

7.2.1 De regionalpolitiska malen

Den nuvarande regionalpolitiken har sin utgangspunkt i riksdagens beslut
ir 1964 angaende riktlinjer fér en aktiv lokaliseringspolitik (prop.
1964:185, BaU 1964:48, rskr 1964:408). Enligt detta beslut bor
lokaliseringspolitiken syfta till att framja en sddan lokalisering av
niringslivet, att landets tillgingar av kapital och arbetskraft blir fullt
utnyttjade och fordelade pd ett sddant sdtt att ett snabbt ekonomiskt
framatskridande frimjas. Utvecklingen bér emellertid ocksa styras i sadan
riktning att det stigande vilstandet fordelas pa ett rdttvist sitt och att
minniskorna i olika delar av landet erbjuds en tillfredsstdllande social och
kulturell service.

Vissa preciseringar av de regionalpolitiska malen har gjorts &r 1969
genom stillningstagande till resultatet av linsplanering 1967 (prop.
1969:1, bil. 13). Som exempel pa stdllningstagande kan ndmnas
inriktningen att dimpa tillvixten i storstadsomrddena och avlinka denna
till andra delar av landet. Dessutom uttalades en strivan att utveckla ett
antal vixtkraftiga stadsregioner till attraktiva alternativ till storstads-
omradena.

Ytterligare uttalanden om de regionalpolitiska malen har sedermera
giorts i anslutning till riksdagsbeslutet ar 1970 (prop. 1970:75, SU
1970:103, BaU 1970:40, rskr 1970:270 och 304) om den fortsatta
regionalpolitiska stodverksamheten. Foredragande departementschefen
anférde i sammanhanget bl. a. att syftet med regionalpolitiken ar att
skapa okad jimlikhet i ekonomiskt, socialt och kulturellt avseende
mellan minniskor i olika regioner. Detta mal férklarades innefatta ocksa
ett ansvar for att strukturomvandlingen och den ekonomiska tillvixten
sker pa ett sidant sitt att de enskilda ménniskornas trygghet vdrnas. I
riksdagsbeslutet erinrades vidare om att den 6kade insikten om milj6ns

betydelse har tillfort vilfirdsbegreppet ytterligare en viktig dimension.

Ett allmint mal av detta slag har enligt var mening ett virde som
viigvisare for politiken men behovet av konkretare mal har blivit allt mer
markant. Genom Linsplanering 1967 och Linsprogram 1970 samt det
arbete som utférts inom bl. a. Expertgruppen for regional utrednings-
verksamhet (ERU) och glesbygdsutredningen har underlag skapats for
mera preciserade stdllningstaganden.

De ovannimnda arbetena utgjorde ocksé grunden for riksdagens beslut
om regionalpolitiken ar 1972. Detta ar fastlade silunda riksdagen
riktlinjer for den regionala utvecklingen (prop. 1972:111, InU 197228,
rskr 1972:347 och 348). I propositionen framholls att de positiva
effekterna av den férda regionalpolitiken visar att vi ar pa rdtt vig men
att insatserna hittills inte i tillricklig grad astadkommit béttre regional
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balans. Arbetet pa att tillférsikra minniskor i olika delar av landet
likvirdiga levnadsforhallanden maste dirfér fullfoljas med all kraft. Hela
samhillsverksamheten méste engageras i dessa strivanden. Av sirskild
betydelse ansdgs den industriella expansionen vara. Milet fér regional-
politiken angavs vara, att vara successivt 6kade resurser malmedvetet skall
utnyttjas for att i ndringsgeografiska regioner, som i huvudsak motsvaras
av de nuvarande ldnen, bygga upp orter av olika karaktir som inbdrdes
kompletterar varandra sa att de tre vilfirdsfaktorerna — arbete, service
och miljé6 — skall bli tillgingliga inom rickhall fo6r alla minniskor. Vissa
avsteg frdn denna ambitiésa mélsittning férutsattes dock vara nédvindig
i glesbygden och i vissa mindre tdtorter med hénsyn till omfattningen av
de insatser som i annat fall skulle krdvas.

En viktig faktor ndr det giller att forverkliga de regionalpolitiska
malen angavs vara kommunindelningsreformen som har skapat forutsatt-
ningar for en helhetssyn pé glesbygd och titort.

Vidare uttalades att en férutsittning for att de regionalpolitiska mélen
skall nds dr att ocksa andra samhillsmél samtidigt uppnas och da framfor
allt en fortsatt ekonomisk tillvixt. Detta medfor att en regional struktur
maste viljas som medger dels en ekonomisk tillvixt for landet, dels att
den enskilda manniskans krav pad arbetsmarknad, service och miljé kan
tillgodoses.

For att man i ldnen skall vilja planeringsnivider som motsvarar de totala
resurser som star till buds samt for att erhalla likartade virderingar for
fordelningen av resurser inom lidnen fastlades dels planeringsramar f6r
linen i form av befolkningstal, dels en klassificering av orter eller
regioner. Ortsklassificeringen bygger pd fdljande ortstyper: storstads-
omraden, primira centra, regionala centra och kommuncentra. Hirvid ir
avsikten att primédra centra skall byggas ut s& att en kvalificerad
arbetsmarknad och service kan erbjudas i de skilda linen, medan
regionala centra skall erbjuda sysselsittning och service inte enbart i den
egna kommunen utan ocksa for en eller flera omgivande kommuner.
Kommuncentra slutligen innehaller funktioner som huvudsakligen ut-
nyttjas av innevanare i den egna kommunen.

Kommunikationernas strategiska betydelse fér en effektiv nirings- och
regionalpolitik betonades i propositionen. Som en allmin férutsittning
for de statliga insatserna pa transportomradet giller ocksa att dessa skall
planeras i nidra kontakt med samhillsplaneringen i stort och med sirskilt
beaktande av de regional-, arbetsmarknads- och allmint niringspolitiska
malen. Aven andra hidnsyn av t. ex. miljé- och trafiksakerhetsmassig art
miste dock tas i det trafikpolitiska handlandet.

Av denna beskrivning framgir den komplicerade planerings-
process och de svira avvidgningar man tvingas till inom kommunika-
tionssektorn for att nd den avsedda samordningen. Det dr ocksi mot
denna bakgrund som den regionala trafikplaneringens betydelse framhalls
1 propositionen. Genom bl. a. denna planering bdr nimligen underlag
skapas fOr beslut pa olika nivaer om en samhillsekonomiskt limplig
fordelning av transportarbetet pé olika trafikgrenar. Samtidigt som
planeringen ger underlag for en bittre avviigning mellan olika trafiksys-
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tem bor den leda till en bittre samordning mellan trafiksektorn och
ovriga samhillssektorer. Den bor vidare 6ka mojligheterna att prioritera
de sambhilleliga investeringarna och skapa bidttre forutsdttningar att i
olika hinseenden beakta de nirings- och regionalpolitiska malen.

ERU har i betinkandet (SOU 1974:1) Orter i regional samverkan
framhallit att 1972 &rs regionalpolitiska beslut innebér att regionalpoliti-
ken alltmer Overgir till en ortssystempolitik, vars primdra mal dr att
istadkomma forbittringar av de enskilda individernas levnadsvillkor i
skilda delar av landet. For att skapa ett underlag for ortssystempolitiken
anser ERU vidare att forutom diskussioner om orters 6nskvirda storlek
och form dven forslag till hur informationer om linkarna mellan orterna
skall ingd i planeringen bor utarbetas.

Avslutningsvis skall hir nimnas att den tredje etappen i den rullande
regionalpolitiska planeringen — Lénsplanering 1974 — f.n. pagar.
Avsikten dr att resultaten av denna omgang under ar 1976 skall redovisas
for riksdagen.

7.2.2 De regionalpolitiska medlen

I takt med att de regionala malen utvecklats och preciserats har ocksa de
medel som anvinds fér att styra utvecklingen mot angivna mal utdkats
och foérbittrats. ERU har i det tidigare nimnda betidnkandet gjort en
sammanstillning av hittillsvarande atgédrder med regionalpolitiskt syfte.
Atgirderna bestdr av ekonomiska och administrativa styrmedel och
nedanstdende figur 7.1 visar nir olika medel f6r forsta gangen kom i bruk
och nir mer betydande forindringar har genomforts.

Med hinsyn till den tidsrymd inom vilken effekterna av olika
regionalpolitiska medel kan f@rvintas uppkomma kan dessa karaktéri-
seras som atgirder pa kort resp. lang sikt. Olika former av lokaliserings-

stod utgdr exempel pd medel som ger en nidstan omedelbar sysselsdtt-
ningseffekt. Aven andra former av regionalpolitiskt stod sdsom investe-
ringsstod vid utflyttning av privat férvaltning fran storstadsomrddena,
utbildningsstdd och sysselsittningsstod utgdér medel med vilka en ndra
nog omedelbar regionalpolitisk effekt uppkommer. Detsamma giller det
statliga transportstédet samt de arbetsmarknadspolitiska insatserna i
form av bl. a. arbetsmarknadsutbildning och beredskapsarbeten.

Utredningen om regionalpolitiska styrmedel har i betinkandet (SOU
1974:82) Samverkan for regional utveckling gjort en ingdende analys av
hittills tillimpade styrmedel och limnat fOrslag om nya styrmedel i
regionalpolitiken. For en utfdrligare genomgang av dessa fragor hénvisas
till detta betéinkande.

For att pa lingre sikt komma tillritta med regionala obalansproblem
har statsmakterna pekat pa mdojligheterna att genom en utbyggnad av
samhillsfunktionerna sdsom utbildning, sjukvard, kommunikationer och
annan serviceverksamhet, paverka lokaliseringsforutsiattningarna i en ort.
Redan i samband med beslutet ar 1964 angéende den aktiva lokaliserings-
politiken. framholls det dmsesidiga beroende som rader mellan & ena
sidan stillningstaganden rdrande niringslivets lokalisering och a
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andra sidan atgirder med lokaliserande effekt i fraga om infrastrukturen.
Foredragande departementschefen har i samband med riksdagens beslut
ar 1972 om den regionala utvecklingen ocksa som tidigare nimnts angivit
utbyggnad av mer kvalificerade samhillsfunktioner som ett medel att
bl. a. utveckla primidra centra, varvid kommunikationsmdjligheterna i
sammanhanget ansetts viktiga. Olika linsstyrelser har ocksa i samband
med utarbetandet av Lénsprogram 1970 betonat vigndtets betydelse i
regionalpolitiskt hdnseende.

En utbyggnad av servicefunktionerna har inte enbart en infrastruktu-
rell betydelse, utan medfor oftast ocksa en omedelbar sysselsdttningsska-
pande effekt. Denna dubbla effekt aterfinns dven hos de arbetsmarknads-
politiska atgirderna i form av beredskapsarbeten. Det priméra syftet med
dessa dr att utjimna den fluktuation i sysselsdttningen som dr en fo6ljd av
konjunktursvingningarna. Beredskapsarbetena omfattar emellertid ofta
byggnads- och anldggningsarbeten som har betydelse for samhillsfunktio-
nernas utbyggnad, vilket medfér att de ladngsiktiga regionalpolitiska
strivandena kan paskyndas.

Det torde generellt sett vara enklare att kartlagga erhallna effekter av
de regionalpolitiska medel som berdknas ge en i tiden nédra verkan. Att
diremot beddéma hur effektiva pa lingre sikt t.ex. utbyggnader av
samhillsfunktionerna dr i regionalpolitiskt avseende ter sig ddremot
synnerligen svéart. Detta beror dels pa den i regel langa tidsrymden mellan
insatt Aatgird och konstaterad effekt, dels pa att denna typ av
regionalpolitisk dtgird syftar till att paverka foretagslokaliseringar som i
sista hand dr avgdérande for den regionalpolitiska effekten. Den tidigare
nimnda utredningen om regionalpolitiska styrmedel konstaterar for sin
del att utbyggnad av servicefunktionerna ar ett alltfér grovt och
kostnadskrdvande instrument for att pa ett effektivt sitt, isolerat fran
andra atgirder, kunna styra utvecklingen och 6ka sysselsittningsunderla-
get sa att de regionalpolitiska mélen realiseras. Serviceutbyggnaden &dr
enligt utredningen en ndédvidndig grund for att de regionala malen skall
kunna férverkligas men kan forvintas ge de avgérande resultaten forst pa
sikt i samverkan med andra direkt sysselsdttningsskapande atgirder.

En delvis annorlunda uppfattning kommer till uttryck i ERU-rappor-
ten Orter i regional samverkan. Mot bakgrund av den tidigare nimnda
ortssystemteorin diskuterar dven ERU nya styrmedel i regionalpolitiken.
Enligt ERU talar mycket for att de medel som hittills kommit till
anvindning ocksa i fortsdttningen skall kunna utgdéra grundstommen i
medelsarsenalen. Delvis nya medel kan dock komma i fraga for att
paverka servicesektorns lokalisering. Hit kan rdknas produktionsstéd och
nya typer av sysselsdttningsstod, men dven investeringar i olika typer av
infrastruktur anfors som exempel. Med inriktning pa speciellt tjinstesek-
torn diskuteras nya typer av informationsoverforing, bl. a. en kraftig
utbyggnad av telekommunikationssystemet. Vidare framhalls att en aktiv
ortssystempolitik maéste bygga pa att transportférhallandena inom och

mellan landets orter dr goda. Detta giller savil varu- som persontranspor-
ter. Av ERU:s rapport framgar att intresset framst riktas mot att
astadkomma bittre transportmdojligheter genom t. ex. stod till person-
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transporter och forbéttrad kollektivtrafik. ERU framhaller salunda att
atgarder som paverkar transportforhallandena kan rdknas till de mest
angeldgna. Huvudparten av insatserna bor gilla det kollektiva trafiknitet.
Forsok med kraftigt utdkad fardtjanst — som dven bor gilla arbetsresor —
bor vidare Overvigas.

7.3 Vigplaneringens nuvarande regionalpolitiska hinsyns-
tagande

Som bakgrund till éverviganden om en utveckling av vidgplaneringen i
riktning mot storre regionalpolitiskt hdnsynstagande maste ligga en
uppfattning om det nuvarande vigplaneringssystemets innehall och
verkningar i detta avseende. Det nuvarande planeringssystemet dr av
relativt modernt datum. Detta innebdr att den regionalpolitiska diskussio-
nen — om in inte lika framtridande som i dag — har paverkat
utformningen av systemet. Som framgar av bilaga 1, didr det nuvarande
planeringssystemet redovisas, ingar pa olika nivaer och i olika faser av
vigplaneringen ett omfattande samradsférfarande mellan kommun, lins-
styrelse, vigmyndighet och ovriga av vigfragor berérda myndigheter,
organisationer och enskilda. Tanken bakom detta forhallande dr natur-
ligtvis att skapa forutsdttningar for en allsidig bedomning av de faktorer
som dr av betydelse i ssmmanhanget. Enligt var mening ar det helt klart
att ett vidgbeslut d4r en kompromiss — och maste sa forbli — mellan méanga
ofta motstridiga intressen och bedémningar. Regionalpolitik ar ddrvid en
viktig faktor men dock inte den enda av betydelse som maste vdgas in i
planeringen.

Ett viktigt forhallande, som vi nimnt tidigare men som fértjinar att
upprepas hdr, dr att ldnsstyrelsen bitrdidd av en lidnsvignimnd som
foretradare for de regionala intressena enligt viglagstiftningen dr likabe-
rattigad part med vdgverket i beslut rorande viktiga vigfragor. Vid skilda
uppfattningar fattar regeringen det avgoérande beslutet. Detta skall ses
som ett uttryck for den betydelse som féstes vid att regionala instanser
har ett inflytande pa vigfragorna. Genom att lidnsstyrelsen har det
samlade ansvaret for utvecklingen pa regional niva i vad avser markan-
vindning, miljé, nédringsliv m. m. har man pa detta sitt sokt sikerstilla
att dven vigplaneringen sker under beaktande av dessa faktorer. Vi vill i
detta sammanhang ocksa erinra om linsstyrelsernas centrala roll i de
tidigare ndmnda planeringsformerna fysisk riksplanering, linsplanering
och regional trafikplanering. Vi anser att de angivna forhallandena
garanterar regionalpolitiskt hdnsynstagande i vdgplaneringen men fore-
slar, som redan framgatt av kapitel 3, vissa férbéttringar i semradsfor-
farandet fOr att ytterligare stirka detta hinsynstagande.

Ett annat forhallande som bidragit till att det regionalpolitiska
hdnsynstagandet 6kat redan i nuvarande planeringssystem &r att vigplane-
ringen och annan samhillsplanering idag bygger pa mycket mer likartade
forutsdttningar dn tidigare. De inom ldnsplaneringen framtagnz regionala
utvecklingsplanerna innebdr bl. a. att skilda sektorer — dérioland vig-
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visendet — kan och dven har 4lagts att basera sin planering pa de framtida
befolkningsramar inom linen som utgér ett uttryck for samhillets
regionalpolitiska strivanden. For vigplaneringens del har detta medfért
att prognoser dver trafikutvecklingen, vilka utgoér en vasentlig utgings-
punkt i planeringen, kunnat tas fram pa grundval av de av statsmakterna
antagna befolkningsramarna. En sadan planering torde sidkerstdlla att
vignitets framtida utformning i stort anpassas till en dnskvird regional
utveckling.

En annan gemensam utgangspunkt for skilda former av samhillsplane-
ring utgdér den ortsstruktur som statsmakterna faststillt och som for
vigplaneringen ger anvisning om hur det framtida kontaktmonstret kan
komma att utvecklas.

Dessa gemensamma planeringsférutsittningar anser vi vara viktiga
och for att ytterligare synkronisera de olika planeringsformerna bér man
enligt var mening dverviga att tidsmiéssigt samordna vigplaneringen, den
regionala trafikplaneringen och ldansplaneringen vad avser planeringshori-
sont och dterkommande revideringar. _

Som tidigare framgitt #4r en av svarigheterna i samband med
regionalpolitiken att pa ett tillfredsstidllande sitt kunna identifiera, mita
och virdera de regionala konsekvenserna av skilda vigatgiarder. Detta har
att gdora med att regionalpolitiken med nodvindighet dr av mycket
sammansatt natur med effekter och aterverkningar som ofta ar av
kvalitativ art. Svarigheten att kvantifiera effekterna gor att effektbeskriv-
ningen av alternativa vigdtgirder, som enligt var mening utgdr ett
visentligt beslutsunderlag, maste utdver en i kvantitativa termer uttryckt
trafikekonomisk kalkyl dven innefatta en kvalitativ beddmning.

Ett hidnsynstagande till olika s. k. mjukdata har redan
tidigare forekommit inom vigplaneringen. Denna beddmning har
dock i hdg grad fatt ske intuitivt vid sidan av den trafikekonomiska
kalkylen. Metoderna fdr att behandla olika kvalitativa féreteelser har
emellertid forbittrats och vi anser att mojligheter nu finns att pa ett
klarare och mer systematiskt sitt behandla dessa faktorer. Vi foreslar
ddrfor, vilket vi ndrmare utvecklat i kapitel 3, att en metod for
beddmning av ett vigprojekts kvalitativa effekter utvecklas, som innefat-

tar en intresseanalys och en virdering av de olika effekterna. En mera
systematisk tillimpning av en sddan metod innebir enligt vir mening att
storre mojligheter skapas att beakta bl. a. de regionalpolitiska effekterna.
Det sagda innebidr samtidigt att vi inte tror det vara mojligt att i
ekonomiska termer virdera och direkt i en trafikekonomiska kalkyl fora
in faktorer av kvalitativ natur.

Aven av andra skdl har en systematiserad kvalitativ bedomning ett
virde, bl. a. genom den fordelningspolitiska beddmning som intressent-
analysen ger mojlighet till. Det framstar salunda som virdefullt att
forbidttra beddmningarna av hur olika védgatgirder inverkar pa skilda
kategorier av médnniskor sasom trafikanter av olika slag, boende m. fl. .

For att fa en mera konkret uppfattning om i vilken utstrickning
regionalpolitiska aspekter paverkar vdgplaneringen har vi studerat en av
vigverket genomférd utredning, bendmnd Vigutbyggnadsbehovet for
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huvudvignitet 1973—1984 (TO 121, statens vigverk). Vi har vidare
initierat en fortsatt etapp av den nyssnimnda utredningen — Tillstdndsbe-
skrivningar av vidgtransportsystemet — som redovisas i bilaga 4 och dven
behandlas i kapitel 9 samt sjdlva latit utféra en kompletterande
undersdkning avseende vidginvesteringarnas fordelning med utgédngspunkt
fran ortsklassificeringen.

Det allmdnna syftet med den fOrstnimnda utredningen har varit att
ndrmare belysa de Overviganden som ligger till grund for vigverkets
lingsiktsplanering. Den teknik man ddrvid anvint sig av innebir
studium av det effektutfall i form av férdndringar av restid, olyckor samt
fordons- och driftkostnader som uppstar niar olika utgdngspunkter
anvidnds vid prioritering av vdgobjekt i samband med upprittandet av
vagverkets langtidsplan. Olika prioriteringsgrunder har studerats med
hdnsyn till dels olycksreduktion, dels trafikekonomisk vinst. Undersdk-
ningen omfattar foljande prioriteringsgrunder:

1. Prioriteringsgrund (LP) Den upprittade langtidsplanens angeligenhets-
gradering av vdgobjekten

2. Prioriteringsgrund (O) Prioritering efter olycksreduktion per investe-
ringskrona

3. Prioriteringsgrund (TV)Prioritering efter trafikekonomisk vinst per
investeringskrona.

De olycksreduktioner och den trafikekonomiska vinst som erhallits for
ar 1984 (malaret for vigverkets behovsinventering 1973—1984) vid de
olika prioriteringsgrunderna framgar av tabell 7.1 (tabellen dr baserad pa
den objektvolym av l6nsamhetsbedémda vigprojekt som dr mojlig att
realisera fram till och med ar 1984 med en resurstilldelning i &verens-
stimmelse med senare ars tilldelning f6r byggande av statsvdgar,
innebdrande ca 4 100 milj. kr.for perioden 1973—1984).

Tabellen ger vid handen att bade olycksreduktionen och den trafik-
ekonomiska vinsten dr ldgre for prioriteringsgrund (LP) dn fér ndgon av
de mer renodlade prioriteringsgrunderna. Detta tyder pa att hinsyn tagits
till andra effekter dn de undersokta i samband med upprittandet av
vigverkets langtidsplan. Exempel pa siddana effekter utgor enligt utred-
ningen viginvesteringarnas lokaliserings- och inkomstférdelningsmissiga
effekter liksom deras inverkan pa miljé och markanvindning.

Den regionala fordelning i procent av resurserna vid olika prioriterings-
grunder redovisas i tabell 7.2.

Tabell 7.1 Effektutfall vid olika prioriteringsgrunder

Prioriterings- Olycksreduktion Trafikekonomisk
grund antal olyckor vinst milj. kr.

LP 211 930
O 31511 1010
TV 2812 1120
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Tabell 7.2 Viginvesteringarnas regionala fordelning i % efver olika prioriterings-
grunder

Lénsgrupp Prioriteringsgrund
(LP) (TV)

Storstadslan 22,7 ' 32,9
Skogslan 25,1 16,6
C,D,E, TochU 17,9 18,1
F,G,H,I,KochL 18,4 15,4
H, P och R 15.9 17,0

Tabellen ger beldgg for att regionalpolitiska strivanden paverkar
fordelningen av resurser pa lin och dirmed ocksa resultatet vad avser
olycksminskning och trafikekonomiska vinster. Utredningen har funnit
att prioriteringsgrund (LP) innebédr att skogslinen tilldelas 350 milj.
investeringskronor mer an en rent trafikekonomisk kalkyl skulle med-
fora.

Man har vidare funnit att det inte enbart dr den regionala férdelningen
mellan linen av resurserna som gett upphov till prioriteringsgrund (LP):s
avvikelse frin prioriteringar efter olycksminskning per investeringskrona
eller efter trafikekonomisk vinst per investeringskrona. Trots att stora
skillnader i prioriteringsprinciper kan markas mellan ldinen konstateras att
vigobjektens miljo-, lokaliserings- och sysselsdttningseffekter har stor
tyngd vid prioriteringen dven inom ldnen.

Utredningen har slutligen ocksd forsokt viardera de icke rent trafik-
ekonomiska faktorerna genom att uttrycka dessa i de uppoffringar av de
ekonomiskt mitbara vigtransportvinsterna som prioriteringsgrund (LP)
medfor. For r 1984 har man dirvid funnit att dessa uppoffringar uppgar
till ca 200 milj. kr, varav ca 70 % kan ses som en indirekt virdering
av miljo-, lokaliserings- och sysselsdttningseffekter inom linen, medan
iterstiende 30 % aterspeglar kostnaden for den Gvriga frin samhillssyn-
punkt énskvirda regionala resursférdelningen mellan ldnen.

Den undersokning som vi latit genomféra har syftat till att belysa
huruvida nagot samband mellan de enligt vdgverkets behovs-, langtids-
och flerarsplaner planerade vighallningsatgdrderna och de regionalpoli-
tiska strivandena i samhillet kan konstateras.

En utgangspunkt har dédrvid varit den ortsstruktur som riksdagen
beslutade ar 1972. Dessutom har 6vriga titorter enligt 1970 ars folk- och
bostadsrikning medtagits i analysen. Dessa olika orter har knutits
samman med varandra efter vissa principer. Saledes har tdtort férbundits
med sitt eget kommuncentrum. Ett kommuncentrum med ett nédra
liggande kommuncentrum samt med ett centrum av hogre dignitet osv.
enligt principskissen i figur 7.2..

Vi har pa detta sitt erhdllit ett nidt av kontaktrelationer for de

betraktade orterna. Med utgingspunkt frin detta kontaktnit baserat pa
den av riksdagen beslutade ortsstrukturen har sedan genomforts dels en
jamforelse med det befintliga vignidtet vad giller viglingder, dels en
undersdkning av i vilken utstrickning planerade viginvesteringar enligt
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Figur 7.2 Principskiss
avseende forbindelser
mellan olika ortstyper.

T = tatort, K = kommuncentrum, R = regionalt centrum
P = primért centrum

vagverkets planer berér det betraktade kontaktndtet. Harvid har dven
fordelningen av kostnader for planerade atgirder pa olika relationstyper
studerats.

Planerade vdghallningsatgéirder har himtats fran viigverkets behovs-
inventering 1976-—-1990, langtidsplaner 1973—1982 och flerdrsplaner
1973—-1977. For att erhalla jimférbarhet mellan planerna har behovs-
inventeringen kompletterats med de atgirder som enligt resp. arsbudget
for perioden 1973—1975 beridknas komma till utférande.

Fran undersdkningen har undantagits hela eller delar av de tre
storstadsomradena (Stockholm, Géteborg och Malmé) eftersom dir rader
speciella férhallanden vad giller t. ex. vigvalsproblematik och vighall-
ning.

Det framtagna primdrmaterialet har sammanstillts for resp. lin dels
relationsvis, dels sammantaget f6r ldnet. P& motsvarande sitt har
materialet sammanstéllts for hela riket. Resultaten baseras pa totalt
1 761 undersdkta relationer.

Jimforelsen mellan det befintliga vdgnitet och det pi grundval av
ortsstrukturen idealiserade kontaktnitet tyder enligt vir mening pa att
nagon direkt brist pa vigforbindelser inte foreligger. Det bor i samman-
hanget understrykas att forekomsten av en forbindelseldnk inte siger
nagonting om standarden péd viglinken och naturligtvis inte heller
nagonting om de transportmdjligheter som existerar. Undersdkningen
visar emellertid att de verkliga vigavstanden mellan olika ortstyper fran
minsta tdtorter upp till orter klassificerade som primira centra i
genomsnitt for landet dr ca 20 % lingre dn kortaste mojliga avstind
(fagelvigsavstand). Procenttalet varierar mellan linen fran ca 10 % for
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Gotlands lin till ca 30 % for Goteborgs och Bohus ldn. Med hinsyn till
att kortaste mojliga avstind ir uppmitt utan beaktande av naturliga
hinder synes det salunda generellt sett inte mojligt att genom nya
vigstrickningar erhalla nigon mer visentlig omlandsutvidgning kring
olika serviceorter. Det bor dven papekas att det naturligtvis dr tidsavstén-
den som bestimmer olika omlandsgrinser. En undersokning av det slaget
har emellertid inte varit mojligt att genomfdra pa det omfattande
primirmaterialet. En sidan ansats ingar emellertid i den tidigare nimnda
studien Tillstandsbeskrivningar av vagtransportsystemet.

Vad som nu redovisats innebér givetvis inte att vignétets utformning
skulle vara betydelseldst i regionalpolitiska sammanhang. Manga vighall-
ningsatgirder kan medfora férbdttringar i arbets- och servicemarknads-
utbud fér minniskor dels pa grund av att nya marknader 6ppnas inom
ramen for deras tidsbudget, dels beroende pa den lokalisering som kan bli
foljden av minskade transportkostnader. Fér kommunikationssektorns
del torde emellertid, som redan framhéllits, insatser for att fOrbéttra
transportférsdrjningen vara de mest andamadlsenliga.

Det finns dven som tidigare diskuterats ett flertal medel forutom
vigutbyggnader att ta till for att na regionalpolitiska effekter. Flertalet av
dessa regionalpolitiska medel torde i manga fall vara effektivare instru-
ment for att bereda minniskor tillgdng till arbete och service dn vad
viighallningsatgirder 4r. I ytterligare fall torde en kombination av medel,
diir vigforbittringar kan vara ett, utgora den bista 16sningen.

Av studien angiende planerade viginvesteringar pa det avgransade
kontaktnitet kan man vidare konstatera att av totala behovsinventerings-
volymen faller 54 % pa detta nit.' Motsvarande virden for langtidsplan
resp. flerarsplan dr 60 % och 71 %. Dessa virden varierar naturligtvis fran
lin till lin. En genomgiende tendens for de flesta ldn liksom for landet
totalt dr att procentandelen stiger frin behovsinventeringen till flerérspla-
nen. Men kan vidare konstatera att av den viglingd som enligt
behovsinventeringens Kkriterier inte har godtagbar standard faller Gver
hilften pa relationen titorter—kommuncentra. Det bor emellertid obser-
veras att ocksd over S0 % av de planerade investeringskostnaderna hinfor
sig till denna relation. Naturligtvis ingdr denna relationstyp i ett flertal
fall dven i relationer av hogre ordning.

7.4 Vigplaneringens framtida roll i regionalpolitiken

Mot bakgrund av den komplexitet som kdnnetecknar savil regionalpoli-

tiken som vigplaneringen dr det utomordentligt svart att dra nagra

entydiga slutsatser i fraga om vigbyggandets och vigstandardens betydel-

se for den regionala utvecklingen. Alla vigférbindelser — kanske med

ndgra undantag — tjdnar naturligtvis ett i viss mening regionalpolitiskt 1 [ undersokningen har

syfte. Detsamma kan sigas gilla s gott som all samhillsverksamhet. En  fran resp. planer ex-

av svarigheterna bestar i att bestimma den geografiska innebdrden av k{u?crats Fos
] i) | A pagaende projekt, topp-

begreppet regionalpolitik, eller med andra ord var i landet det Krdvs  peliggningar och viss

regionalpolitiska insatser. Denna friga riktar intresset mot malformule- marklosen.
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ringen, som kommit till uttryck i den regionalpolitiska propositionen i
form av den angivna ortsstrukturen och de fastlagda befolkningsramarna.
Enligt vdr mening dr det sjilvklart att dessa mal skall vara en av
utgdngspunkterna dven fér vigplaneringen. De beddémningar vi har
kunnat gora ger vid handen att si #r fallet redan i den nuvarande
planeringen.

Vi har dessutom funnit att vdgplaneringen i dess praktiska utévning
successivt anpassats till den fortgdende regionalpolitiska utvecklingen. Vi
tanker i sammanhanget pa de med annan samhillsplanering gemensamma
férutsidttningarna och pa de nya planeringsformer som vuxit fram.
Framfér allt bor vigfragornas behandling i anslutning till regional
trafikplanering och inom ramen fér den regionala utvecklingsplaneringen
enligt var mening sikerstilla ett regionalpolitiskt inflytande pa vigplane-
ringen. For att ytterligare 6ka detta har vi foreslagit att man 6verviger att
tidsmaéssigt samordna de angivna planeringsformerna vad giller plane-
ringshorisont och revideringstidpunkter. Vidare har vi i samma syfte
foreslagit att lansstyrelser och kommuner ges ett dkat inflytande Over
och medansvar for de tidigare stadierna i vigplaneringen. Detta bor
kunna ske utan att dessa planer och samrdd ges en forfattningsmissig
formalisering. Vi vill samtidigt framhélla att vigplaneringen har att
beakta en rad faktorer utdver regionalpolitiken. Flera av dessa, som t. ex.
miljopolitik och markanvdndningssynpunkter, ligger inom linsstyrelsens
verksamhetsomrade, varfor dven dessa forhallanden talar for ett okat
samarbete mellan lansstyrelse och vighallare.

Ovanstaende diskussion har vi fért med utgdngspunkt i en strivan att
trygga en tillricklig anpassning av vdgplaneringen till de regionalpolitiska
malen utan att ta stillning till frigan om vigitgirder ir ett effektivt
regionalpolitiskt medel. Var allmédnna slutsats i detta avseende stimmer
Overens med vad utredningen om regionalpolitiska styrmedel kommit
fram till. Vi menar att vdagatgérder i sig — isolerade frin andra atgirder —
inte kan betraktas som ndgot av de mer effektiva regionalpolitiska
styrmedlen. Denna slutsats giller under forutsittning att vigférbindelser
och vigstandard befinner sig pd en acceptabel niva och sdledes inte utgdr
en direkt himmande faktor for utvecklingen. Sa torde ocksé i regel vara
fallet. Vid 6vervdganden om sirskilda lokaliseringspolitiska satsningar av
typ industrietableringar dr det emellertid av vikt att vigfrigorna kommer
in i planeringen pa ett tidigt stadium. Det 4r ocksé i sédana sammanhang
som en vdl integrerad samhillsplanering har sin kanske viktigaste funk-
tion, vars resultat i sidana fall maste tillmitas stérre betydelse #n en

sektorinriktad trafikekonomisk kalkyl.
Vi vill i detta sammanhang ocksa peka pd den utredning om

vagutbyggnadsbehovet som tidigare redovisats och som visar att man i
den faktiska prioriteringen av vigobjekt medvetet gor uppoffringar i form
av framkomlighet och trafiksikerhet till fdrmén for regionalpolitiska och
andra hdnsyn. Vi anser det vdrdefullt att en sadan effektbeskrivning av
planerade védgatgirder ytterligare utvecklas for att klarligga de sambhills-
ekonomiska effekter som dr forbundna med skilda handlingsalternativ.
En sadan beskrivning foérbidttrar beslutsunderlaget och klargdr det ibland




SOU 1975:85 Viighdllning och regionalpolitik 155

forbisedda faktum, att inom ramen for begrinsade resurser medfdr alltid
ett val av ndgonting att man samtidigt viljer bort nagonting annat.
Vi har alltsd funnit att den inriktning som vigplaneringen har ligger i
linje med de regionalpolitiska strivandena som de kommit till uttryck i
bl. a. den faststdllda ortstrukturen. Vi har dven kommit fram till att
vighdllningsdtgirder i de flesta fall inte ensamma ir ett medel med vilket
en mer aktiv pdverkan av den regionala strukturen kan erhéllas.
Vigplaneringen bor med hédnsyn hirtill inriktas pd att parallellt med
| andra sambhillsinsatser bidra till en Onskvird regional utveckling. Att
| t. ex. medvetet Gverdimensionera vigndtet for att erhalla en regional
‘ stimulans torde vara ett ineffektivt medel. Samtidigt dr det naturligtvis
‘ viktigt att vdgstandarden inte utgdér en hdmmande faktor fér den
| regionala utvecklingen.
| Ett genomgdende drag i vart utredningsarbete har varit att sdka
astadkomma ett bittre beslutsunderlag i vigfriagor. Det 4r av denna
anledning som vi tillméter effektbeskrivningar av alternativa 16sningar si
stor betydelse. Detta giller naturligtvis dven de regionalpolitiska eftekter-
na. Det finns i dag brister i detta avseende. Fér att i nigon man komma
till rdtta med dessa vill vi avslutningsvis peka pa en metod som vi anser
kan vara till hjdlp. Metoden, som nirmare behandlas i kapitel 9 och som
utforligare redovisats dven i bilaga 4, innebdr att man utfér s. k.
tillstandsbeskrivningar av vigtransportsystemet. Vi vill i sammanhanget
peka pd att ERU i sitt arbete har intresserat sig for liknande problem och
redovisat utredningar med samma inriktning. Sddana tillstindsanalyser
innefattande bl. a. tillgdnglighetsaspekten bor utgora ett virdefullt kom-
plement till &vrigt beslutsunderlag fér att belysa bl. a. de regionalpoli-
tiska effekterna.
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8 Olycks- och tidsviardering samt kalkylrinta

8.1 Inledning

I den trafikekonomiska kalkyl som f. n. anvinds i viigplaneringen i férsta
hand vid prioriteringen av vigobjekt ingar parametrar som huvudsakligen
beskriver effekter for vighallare och trafikanter. Dessa effekter bestar av
vighillarens anliggnings- och driftkostnader samt trafikanternas fordons-,
olycks- och tidskostnader. Samtidigt som vi rekommenderar en utveck-
ling av den trafikekonomiska kalkylen i riktning mot en mer utvidgad
samhillsekonomisk analys, dir i skilda planeringssituationer de kvalita-
tiva faktorerna maste fa spela en storre roll, dr det visentligt att forbittra
underlaget for en virdering av de faktorer som redan ingr i kalkylen.

Av dessa faktorer kan anldggnings-, drift- och fordonskostnaderna
bedomas vara de minst problematiska. For dessa faktorer finns ett
tillfredsstéillande underlag, som naturligtvis kontinuerligt bér f6ljas upp,
sa att sa langt mojligt aktuellt dataunderlag anvinds i planeringen, men
som i Ovrigt inte medfor nagra mer principiella svirigheter.

Mot bakgrund av den allminna genomgang av fdr vigplaneringen
aktuella effekter i kapitel 6 tar vi darfor i detta kapitel sirskilt upp
olycks- och tidsvdarderingen samt kalkylrdntan. Dessa faktorer har ocksa
framhallits som betydelsefulla i direktiven.

8.2 Virdering av vigtrafikolyckor
8.2.1 Vigtrafikolyckor som samhillsekonomisk uppoffring

1 syfte att soka forbidttra beslutsunderlaget fér vigplaneringen med
hinsyn till olyckseffekterna har vi latit utarbeta en speciell rapport
bendmnd Olycksvirdering i trafikekonomiska kalkyler som redovisas i
bilaga 2. I det foljande kommer vi bl. a. mot bakgrund av rapporten och
vara Overvdganden i anledning av den att diskutera virderingen av
vigtrafikolyckor.

Varje transport kan sigas vara forenad med en viss risk for olyckor.
Olyckorna kan medféra materiella och personella skador samt dédsfall. 1
samtliga fail kan olyckorna principiellt betraktas som en samhillsekono-
misk uppoffring som skall beaktas i vdghallningsbesluten. Foér att be-
stdimma den vikt som i vigplaneringen skall ges trafiksikerheten blir det
nodvindigt att pa samma sédtt som for 6vriga effekter soka identifiera och
sa langt mojligt kvantifiera olyckseffekterna samt att senast i samband

| e
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med besluten dven virdera dessa effekter.

Det kan vara skil att férst nagot berdra den malkonflikt som oftast
ligger i det for all transportverksamhet centrala begreppet framkomlighet.
Framkomlighet definieras hirvid som det samlade uttrycket for vig-
trafikens hastighets- och sikerhetsstandard. Vid i ovrigt lika forhallanden
kan en héjd hastighetsstandard antas leda till en sinkt sikerhetsstandard
och tvirtom. Mal av typen maximal hastighet och samtidigt maximal
sdkerhet dr darfor oforenliga. En avvigning mellan dessa biada standard-
komponenter maste géras som dirvid kommer till uttryck i framkomlig-
heten. Utan att inbordes virdera hastighet och sikerhet kan det konsta-
teras att dndamalet med all transportverksamhet #r att i forsta hand
mojliggdra forflyttning och inte att oka sikerheten i samhillet. Siker-
heten blir hédrvid att betrakta som en — och en i sammanhanget viktig —
restriktion vid transportplaneringen snarare in ett mal i sig. Den prak-
tiska inneborden av den gjorda distinktionen #r kanske inte sirskilt stor,
men det har likvil sin betydelse for att ge ett riktigt perspektiv pa
diskussioner om vighéllning och trafiksikerhet.

Vid en allmin bed6mning av trafiksikerhetsitgirder ir det vidare
visentligt att forutom vighdllningsitgirder alternativa atgirder som
information, fdrarutbildning, fordonsforbittringar, hastighetsbegriins-
ningar m. m. Overvidgs. Vi vill i ssmmanhanget erinra om den tidigare
nimnda trafiksdkerhetsutredningen som har till uppgift att utifran ett
samhillsekonomiskt synsitt Sverviga olika trafiksdkerhetshdjande at-
girder. VAar uppgift dr begrinsad till vighallningens sikerhetseffekter och
metoder for att viga in denna aspekt i vigplaneringen. Vi vill hir
framhélla att det utan en bedémning av alternativa atgirder naturligtvis
dr omdjligt att avgora vighallningsatgirdernas samhillsekonomiska effek-
tivitet med avseende pa trafiksikerheten.

Vigtrafikolyckor for med sig vilfardsforluster i form av kostnader fér
materiella skador, vardkostnader, produktionsbortfall och andra sam-
hillsekonomiska uppoffringar som lidande och férlust av minniskoliv. En
begrinsning av olycksfrekvensen genom t. ex. olika vighallningsatgirder
kan dirmed innebdra vilfirdsvinster. Av de totala samhillsekonomiska
uppoffringar, som en vigtrafikolycka innebir, kan vissa i enlighet med ett
allmént accepterat synsitt virderas i pengar. Fér andra effekier — s. k.
icke materiella vilfardsférluster eller humanvirden — ir det férenat med
betydande svérigheter att tillimpa en monetir viardering. For att kunna
planera vighallningen 4r det likvil nddvindigt att beaktz samtliga
effekter. Detta giller savil vid val mellan olika atgirder som wvid val
mellan olika atgiardstidpunkter.

De nuvarande planeringsprinciperna innebir att de totaa olycks-
effekterna sa langt mojligt skall virderas i monetira termer. De effekter
som inte kan fangas in péa detta sitt fir beaktas i samband med den
kvalitativa bedomning som ingar i vdgplaneringen. Mot denna princip
finns inget att invinda. Fragan for var del giller att dels forbittra
underlaget for de effekter som redan virderas i monetira termer, dels
soka bedoma om méjligheter finns att férbittra underlaget for bedom-
ning av de icke materiella effekterna.
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1 den nimnda rapporten behandlas olycksvirderingen och de problem
som dr férknippade med den i samband med vigplanering. Upplédggningen
av studien ansluter till den ovan nimnda fragestdllningen. I studiens
forsta del behandlas sdlunda de i monetira termer mitbara effekterna i
form av produktionsbortfall, vardkostnader, egendomsskador och ad-
ministrativa kostnader (polis- och domstolsutredningar samt forsidkrings-
bolagens skadereglering). Dessa kostnader definieras ddrvid som olycks-
kostnaden.

Utodver olyckskostnaden medfdr en vigtrafikolycka som nimnts andra
vilfardsforluster i form av lidande (sveda och virk) under sjuktid, lyte
och men vid invaliditet samt nyttoforluster for fortidsavlidna och
anhoriga vid dodsfall i fortid. I studiens andra del diskuteras hur dessa
vilfardsforluster — humanvirdet — kan hanteras i vdgplaneringen. Sum-
man av olyckskostnaden och humanvirdet utgér den totala sambhilleliga
uppoffringen och definieras i rapporten som olycksvirdet.

8.2.2 Materiella uppoffringar

Betriffande de materiella vilfirdsforlusterna, dvs. olyckskostnaden, fore-
kommer inga mer kontroversiella vdrderingsproblem. Problemen dr av
mer statistisk natur och avser mojligheterna att ta fram information som
ar relevant for olika vighallningsbeslut samt att bedoma tillforlitligheten i
det dataunderlag som man har att tillga. Vi vill erinra om att en sérskild
utredning, den s. k. trafikolycksstatistikkommittén, behandlar dessa och
angrinsande fragor och understryka behovet av en forbattrad statistik pa
omradet.

En jimforelse mellan den f. n. i vigplaneringen tillimpade olyckskost-
naden och det i rapporten angivna beloppet visar att det hittills anvinda
virdet skulle behdva riknas upp fran 35 000 kr. till 51 000 kr., dvs. med
ca 45 %, per polisrapporterad vigtrafikolycka riknat i 1973 ars prisniva.
Det #r frimst kostnaden per personskadefall som skiljer sig — 72 000 kr.
jamfért med 122 000 kr.

Tidigare berikningar synes enligt rapporten ha underskattat vardkost-
naderna och produktionsbortfallet, vilket frimst forklaras av féljande.

[J Ingen samhillsekonomisk uppjustering av vardkostnaden har gjorts.

O Ingen hinsyn har tagits till framtida kostnader fér permanent vard
eller tillsynsbehdvande invalider.

O Tidigare inte lika ingiende berikningar har resulterat i 25-30%
ligre virde pi produktionsbortfallet for en trafikdddad i en viss dlder.

OTidigare berikningar utgick fran ett betydligt ldgre antal invalidi-
tetsfall 4n vad den foreliggande studien kommer fram till.

Det skall hdar noteras att produktionsbortfallet liksom tidigare har
beriknats utifran den s. k. bruttometoden, dvs. inget avdrag gors for
fortidsavlidnas konsumtionsbortfall.

Den sammanlagda olyckskostnaden under ar 1973 har berédknats till ca
2,9 miljarder kronor. Av detta belopp hdnférde sig drygt hélften till
produktionsbortfall och vardkostnader medan egendomsskadorna upp-
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gick till ca 1,2 miljarder kronor. Samma ar registrerades ca 56 000
polisrapporterade vigtrafikolyckor, varav 16 900 med personskador.
Detta innebdr att den genomsnittliga olyckskostnaden per polis-
rapporterad vigtrafikolycka kan berdknas till 51 000 kr. Det bor i
sammanhanget uppmirksammas att antalet polisrapporterade vigtrafik-
olyckor kan bedémas utgéra endast ca 15 % av totala antalet vigtrafik-
olyckor, varfor olyckskostnaden per intriffad vigtrafikolycka beriknas
uppega till ca 7 600 kr.

Det kan vidare framhallas att olyckskostnaden per vigtrafikdodsfall
har berdknats till ca 400 000 kr. For ett invaliditetsfall uppgick
olyckskostnaden till ca 300 000 kr. i medeltal, medan den for en
totalinvalid med permanent framtida vdrdbehov var ca 2,2 milj. kr.

Den for ar 1973 ovan angivna totala olyckskostnaden om ca 2,9 miljar-
der kronor foérdelade sig ungefir lika mellan olyckor i titorts- och lands-
bygdstrafik. Den genomsnittliga olyckskostnaden per polisrapporterad
vigtrafikolycka var diremot nidstan 65 % hogre i landsbygds- dn i
tatortstrafik — 68 000 kr. jaimfort med 41 000 kr. Detta hinger samman
med en hogre andel déds- och personskadeolyckor i landsbygdstrafiken.
Det kan hidrvid noteras att ca 80 % av de vigtrafikolyckor som intriffar
pd statliga vdgar hidnfér sig till landsbygdstrafik. Fordelningen av
olyckskostnaden per vigtrafikolycka mellan olyckor i landsbygds- och
tatortstrafik avviker ocksa fran tidigare berikningar som angett att
kostnaden for en landsbygdsolycka varit dubbelt si stor som fér en
tatortsolycka, medan denna studie begrinsar skillnaden till ca 65 %.

Till skillnad fran den nuvarande metodiken i vigplaneringen, som
forutsdtter att olyckskostnaden stiger i samma takt som timlonen fér
industriarbetare (betraktat som matt pa levnadsstandardens forindring)
rekommenderas en ldgre tillvixttakt som forklaras av att vissa delar av
olyckskostnaden antas stiga ldngsammare in realinkomsten. I stillet f6r
nuvarande 3 % i arlig 6kning i fasta priser rekommenderas 2 % vid en
realinkomstokning med 3 %.

En av de faktorer som ingar i de materiella uppoffringarna, nimligen
vardkostnaderna, har nyligen belysts i en utredning (SOU 1975:13)
benimnd Vigtrafikolyckor och sjukvardskostnader. P4 grundval av un-
dersOkningar fran Karlstads sjukvardsregion uppskattas de totala sjuk-
vardskostnaderna i landet fororsakade av vigtrafikolyckor till ca 225
milj. kr. I den i bilaga 2 redovisade rapporten har motsvarande kostnader
berdknats till ca 525 milj. kr. Skillnaderna kan huvudsakligen forklaras av
att den forstndmnda utredningen, i likhet med vad som tidigare fram-
hallits betriffande den f. n. tillimpade olyckskostnaden, enligt vad som
uttalas i den hir presenterade rapporten, synes ha underskattat vissa
komponenter av betydelse for vardkostnaderna. Salunda har inte nagon
samhillsekonomisk uppjustering av vardkostnaderna foretagits, vartill
kommer att andelen svart skadade troligen har underskattats med ledning
av det material frin Karlstadregionen som utredningen bygger pa.
Tillsammans kan detta berdknas motsvara ca 90 milj. kr. Vidare
innehaller inte Karlstadsundersdkningen négra kostnader for framtida
vird for permanenta invalider, medan det storre material fran Uppsala-
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regionen som foreliggande rapport bl. a. baseras pa tyder pa att ca 115
sddana fall per ar fororsakas av végtrafikolyckor. Det sistnimnda kan
beriknas forklara ytterligare 190 milj. kr. av skillnaden.

I rapporten péapekas att av de totala olyckskostnaderna utgdr vérd-
kostnaden emellertid endast ca 18 %, vilket leder till att en férdndring av
denna komponent siledes slar igenom pa olyckskostnaden enbart med
motsvarande andel.

Vidare framhélls i rapporten, att berikningarna, vilket maste gilla alla
undersdkningar av denna typ, dr behidftade med en viss osikerhet. Detta
giller frimst uppskattningen av antalet invaliditetsfall samt berikningen
av framtida produktionsbortfall vid fortidsdédsfall, som vid en fortsatt
tendens till 5kning av den sannolika aterstdende livslingden i ndgon man
kan ha underskattats i studien. Dessa bada faktorer svarar emellertid
vardera endast fér ca 10 % av genomsnittskostnaden for en vigtrafik-
olycka. En berikning med utgingspunkt fran 1970 érs olycksstatistik
jimfoért med ar 1973 fordndrar inte heller kostnaden per olycks- eller
skadetyp ndmnvart.

8.2.3 Icke materiella uppoffringar

Den i féregdende avsnitt diskuterade olyckskostnaden inbegriper som
framhallits inte humanvirdet. Forekomsten av ett humanvérde i samband
med vigtrafikolyckor — detta giller sjdlvfallet olyckor 6ver huvud taget
— dr odiskutabel. Diremot rader det olika uppfattningar om hur detta
humanviirde skall faststdllas och beaktas i olika planeringssammanhang.

En uppfattning gor gillande att humanvirdet till foljd av att det
innefattar lidande vid skada och forlust av ménniskoliv dr ovidrderbart,
dvs. det tillmits i realiteten ett odndligt viarde. Att detta inte dr fallet i
verkligheten framgar av det faktum att pa snart sagt alla omraden beaktas
dven andra forhallanden dn de humanitdra aspekterna i planerings- och

beslutssammanhang. En helt annan sak édr dérvid, vilket inte far forvixlas
med ett oindligt humanvirde, att den virdering som faktiskt sker sdllan
ir klart uttalad utan oftast har formen av en indirekt bedomning.

Lika missvisande som ett odndligt humanvirde kan resultatet antas bli
om man till foljd av de svarigheter som dr forknippade med virderingen
helt avstir fran denna. Vad man i realiteten da gor 4r att man asitter de
icke materiella uppoffringarna viardet noll, vilket alltid torde vara en
felaktig bedomning.

Det kan siledes konstateras att det — trots det kdnslomissiga motstand
och de etiska problem som foreligger — knappast gar att undvika
humanvirderingar. Det framstar dirmed som angeldget att Oppet disku-
tera dessa forhdllanden for att ddrigenom &astadkomma en beddmning
som sa langt mojligt Sverensstimmer med de virderingar som dr rddande i
samhillet. I rapporten diskuteras nagra olika metoder att astadkomma en
sadan viardering.

Som utgangspunkt bodr hir liksom vid andra resursfordelningsbeslut
gilla att kravet pa samhillsekonomisk effektivitet skall vara vigledande
vid planering av sikerhetsbefraimjande atgarder. En effektiv resursanvand-
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ning med avseende pa sidkerheten kinnetecknas av att den samhills-
ekonomiska kostnaden for en marginell riskminskning ér lika stor pa
samtliga samhillsomraden. Som framgatt av den tidigare framstillningen
dr det sa gott som omdjligt att na fram till konsistenta virderingar dver
alla samhéllsomraden. Diremot far mojligheterna bedémas vara storre att
inom en nagorlunda homogen sektor soka tillimpa en gemensam virde-
ring i olika planeringssammanhang. Inom t. ex. vig- och trafiksektorn bor
salunda en likartad olycksvirdering efterstrivas och i viss utstrickning
vara maojlig.

I avsaknad av marknadspriser dr en tdnkbar metod att pa indirekt vig
soka hirleda ekonomiska virden pa de savidl materiella som icke mate-
riella vdlfdrdsvinster som kan vdntas uppkomma av en given minskning av
risken for olyckor. For att uppna en minskning av risken fér olyckor kan
man tdnkas vara villig att betala en viss kostnad. Dras fran denna kostnad,
som saledes skall avspegla betalningsviljan, den beriknade olycks-
kostnaden erhalls humanvirdet. Det forda resonemanget forutsitter att
den som har att vilja mellan att utsdtta sig for en viss risk eller inte, star
infor en realistisk valsituation, att personen ifraga har fullstindig infor-
mation.om effekterna av de olika alternativen samt #r rationell i sitt val.
Med hidnsyn till att de angivna forutsdttningarna inte i tillrdacklig utstrick-
ning kan anses uppfyllda i verkligheten maste emellertid metoden
betraktas som otillfredsstdllande.

I rapporten avvisas med hidnvisning till att vdgplaneringen inte &r
tillrdckligt operationellt upplagd dven tanken pa att utifran tidigare
prioriteringar av vigatgirder indirekt uppskatta ett humanvirde, som
dirvid skulle hirledas utifran tidigare gjorda avviagningar med hidnsyn till
olyckseffekterna.

I rapporten framhalls vidare att det &r visentligt att uppmirksamma
att virdet av en riskminskning maste hirledas utifran de anonyma
risktagarnas, dvs. trafikanternas virdering. Bedomningen kan ddremot
inte grundas pa redan intriffade olyckor, dvs. trafikoffrens behandling.

I stillet for att i forvdg — direkt eller indirekt — soka berdkna ett
ekonomiskt virde pa de icke materiella uppoffringarna anfors i rap porten
att det kan vara motiverat att sarredovisa dessa effekter i fysiska termer.
Dirvid Oversidtts den givna riskminskningen i sannolikt antal reducerade
vigtrafikolyckor med en viss skadefdérdelning. En tdnkbar ansats dr
dédrefter att man i den aktuella planerings- eller beslutssituationen tar
stillning till humanvirdets storlek. Det dr dven virderingen i denna
situation och inte i den historiska som dr av intresse. Som underlag
forutsitts darvid finnas en beskrivning av hur prioriteringer aw olika
alternativ férindras vid varierande humanvirden. Storleken pd human-
viardet bestims da av den kostnadsbesparing inkl. olyckskostraden som
man avstar frdn genom att vilja en dtgdrd som innebdr hogre olycks-
reducering men ldgre kostnadsbesparing dn en annan. Forst i samband
med att beslutsfattaren bestdmt sig for den vikt han fédster vid olycks-
jamfort med kostnadsreducering blir prioriteringen slutligt avgord. Aven
denna metod forutsitter saledes nagon form av uttrycklig virdering av
humanvirdet, antingen genom beslutsfattarens subjektiva uppfattning
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eller genom att en avvdgning gors i den politiska beslutsprocessen.
Fordelen bestar i att man far en likartad vdrdering av de humanitéra
effekterna mellan de olika vigobjekten.

Den metod som slutligt rekommenderas i rapporten anknyter till den
forra, men innebdr att man — i stdllet for att jimfora den kostnads-
minskning som olika alternativ innebdr vid olika antaganden om human-
viardet — studerar vilken ytterligare olycksreducering som denna kost-
nadsminskning insatt i samma eller ett liknande projekt kan antas leda
till. En given kostnadsbesparing har ndmligen ett alternativvdrde i form av
ytterligare reducering av olycksrisken. Prioriteringen kan sedan be-
stimmas med utgangspunkt fran antalet reducerade olyckor per insatt
resursenhet.

Det framhalls i rapporten att de bada sistnimnda metoderna forut-
sitter att alla vanligt forekommande effekter till foljd av vagatgirder,
med undantag av just humanvirdet, kan Oversittas till monetira termer.
Effekter som ddremot kan antas vara specifika for enstaka projekt bor
behandlas vid sidan av kalkylen i samband med det slutliga stdllnings-
tagandet. Detta innebdr att virdet av effekter som f. n. inte behandlas i
kalkylen, t.ex. miljomissiga och social- och regionalpolitiska effekter,
maste om de kan anses vara av mer allmidn betydelse uppskattas med
hjilp av skuggpriser. Resonemanget bakom metoden bygger sdledes i
princip p4 att alla faktorer'utom en — ldmpligen d& den som &r svarast att
viardera i pengar, vilken i rapporten angetts vara humanvirdet — kan
behandlas i monetdr form i kalkylen.

8.2.4 Overviganden rérande virdering av vagtrafikolyckor

Vi har i det foregaende kortfattat redogjort f6r den rapport om virdering
av vigtrafikolyckor som i sin helhet redovisas i bilaga 2. Som framgatt
utgor vigtrafikolyckorna exempel pa en planeringsparameter som inne-
fattar effekter av savdl kvantitativ som kvalitativ natur. Med utgings-
punkt i ett samhillsekonomiskt betraktelsesidtt maste dven de kvalitativa
aspekterna i form av nyttoforluster till f6ljd av lidande vid skada och
fortidsdodsfall beaktas i vagplaneringen.

Vad giller den kvantitativa delen, dvs. olyckskostnaden, foreligger inte
nagra mer principiella virderingsproblem. Har avser problemet ndrmast
att identifiera och med utgangspunkt fran bésta alternativanvindning
ange monetdra virden pa de komponenter som sammantaget utgor de
materiella uppoffringar som fororsakas av vigtrafikolyckor. I rapporten
har gjorts en ingdende bedédmning och berikning av dessa komponenter
som enligt var mening dr mer tillforlitlig 4n de beridkningar som ligger
bakom den f. n. i vigplaneringen tillimpade olyckskostnaden.

Vi rekommenderar sdlunda att de i rapporten redovisade beddmningar-
na av olyckskostnaden ldggs till grund {6r den fortsatta vdgplaneringen.
Detsamma gidller den beddmning som avser den framtida tillvixten av
olyckskostnaden.

En jimforelse med nu tillimpade virden motiverar en upprikning med
ca 45 % av den genomsnittliga olyckskostnaden per polisrapporterad vig-
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trafikolycka och en nedjustering med ca en procentenhet av den arliga
upprikningen av olyckskostnaden. Vidare pekar de nu framlagda resulta-
ten pd en mindre skillnad mellan olyckskostnaden i landsbygds- resp.
tatortstrafik 4n vad som tidigare antagits — ca 65 % jamfort med 100 %.

Det skall framhéllas, att vid den jimforelse som gjorts har fran det nu
tillimpade olycksviardet dragits det belopp som f.n. anvdnds som
skattning av humanvirdet for fortidsdodsfall. Detta belopp har beriknats
med utgdngspunkt frin kostnaden att varda en permanent vardbehdvande
totalinvalid i samma alder som det genomsnittliga trafikdédsfallet.

Vad giller virderingen av de icke materiella uppoffringarna, som skall
ldggas till olyckskostnaden fér att det totala olycksvirdet skall erhéllas,
ar problemet savil principiellt som praktiskt av betydligt svdrare karak-
tar.

Som framgatt ovan tillimpas i vidgplaneringen f. n. en viss form av
humanvirdering av innebérden att ett dodsfall anses bora virderas till det
belopp som samhillet ligger ned pa vardkostnader for en totalinvalid.
Nagon monetir virdering av lidande vid skada forekommer emellertid
inte, utan denna form av vélfirdsforlust, liksom bedémningen av de
olyckseffekter som avviker fran de genomsnittliga virden som tillimpas,
far ske i samband med den kvalitativa bedomningen. I avsaknad av en
tillforlitligare metod baserad pé ett bittre underlag har detta tillviga-
gangssitt fatt accepteras.

I rapporten behandlas négra olika ansatser att forbdttra human-
viarderingen samt diskuteras den nuvarande metoden. Den avgdrande
invindningen, som vi anser birande, mot det f.n. tillimpade human-
virdet dr att det avser en situation didr olyckan redan intrdffat och
samhillet saledes inte med ridande etiska normer har nagon reell
valméjlighet. Som planeringsunderlag fér framtida handlande 4r det dar-
med felaktigt att grunda virderingen pa trafikoffrens behandling, ndr det
forhallande man vill spegla avser trafikanternas viardering av risken att
raka ut for, eller snarare, mojligheten att undvika en olycka. Atskillnaden
mellan riskfallens och risktagarnas situation ar t. ex. av stor betydelse vid
avvigningar rorande forebyggande insatser i forhallande till omhénder-
tagande insatser.

Enligt vir mening ger inte heller den metod, som innebér att man
soker skatta ett humanvirde utifran individernas valsituation med hinsyn
till betalningsviljan, tillfredsstillande resultat. Informationen om de
risker som #r forbundna med olika alternativ kan antas vara missvisande
eller ofta helt saknas, vartill kommer att férutsdttningen om att individen
upptrider rationellt starkt kan ifrigasittas. Aven angreppssittet att med
utgngspunkt fran den tidigare vigplaneringen hirleda ett humanvirde
maste avvisas. Detta skulle i annat fall innebdra att man hyste uppfatt-
ningen att det hirledda virdet var i nagon mening det ritta, vilket av
olika skl dr ytterst tveksamt. Virderingen bor dértill sa langt mojligt
avspegla framtida forhéllanden och inte avse en historisk utveckling.

Avgorande invindningar kan enligt var mening dven riktas mot de tva
metoder som avslutningsvis diskuteras i rapporten. De kan i viss utstrick-
ning ses som varianter pi ett synsitt som innebdr att man f&rsdker
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virdera de humanitéra effekterna med utgdngspunkt frin de uppoffringar
av andra effekter i monetédra termer, som uppstar till f6ljd av att man
viljer ett alternativ med hogre olycksreducering i stillet for ett annat
med ldgre.

Den fo6rsta varianten, som emellertid inte rekommenderas i rapporten,
forutsitter att beslutsfattaren, sedan alla Svriga effekter uttryckts i
monetdra termer, tillimpar ett monetirt virde #ven pi humanvirdet.
Hirefter kan prioriteringen — som naturligtvis skiljer sig at for olika
humanvirden upp till ett visst virde — utldsas. Genom att bestimma sig
for ett visst humanvirde kan sedan den slutliga rangordningen faststillas.
Foérdelen med metoden #r att man uppnir en enhetlig virdering av
humanvirdet for olika vdgobjekt. Ndgon anvisning om vilket humanvirde
som skall tillimpas — utdver vad som redan med andra ansatser ligger i en
subjektiv avvdgning mellan olika effekter — ger emellertid inte metoden.

Enligt var uppfattning 4r det principiellt omjligt att faststilla ett s. k.
objektivt humanvirde, vare sig i monetir eller annan form, som skulle
kunna ligga till grund for den framtida vigplaneringen. Enbart detta
férhallande leder oss till att avvisa metoden. Detta innebir dven att vi
anser att det i vdgplaneringen f. n. tillimpade nirmevirdet f6r human-
virdet vid d6dsfall inte bor anvindas i fortsittningen.

Den andra varianten, som i rapporten rekommenderas, innebir att
olyckorna sirredovisas i fysiska termer med viss skadefordelning. I stillet
for att Oversitta olycksminskningen till en kostnadsbesparing genom en
explicit humanvirdering, antas att de kostnadsbesparingar som olika
projekt leder till i forhallande till varandra aterinvesteras i samma eller ett
liknande projekt med ytterligare olycksminskning som resultat. Genom
att pd detta sitt genom ett ténkt iterinvesteringsforfarande gora de olika
vigobjekten i teoretisk mening helt likvirdiga vad giller alla effekter,
utom humanvirdet, uttryckta i monetir form men med olika antal
reducerade olyckor kan rangordningen, enligt vad som framhalls i
rapporten, faststdllas. Rangordningen sker silunda efter antalet reduce-
rade olyckor for vigobjekten, dé den ©vriga samhillsekonomiska vinsten
teoretiskt @r lika stor for alla objekt. For det fall att olyckornas
svérighetsgrad skiljer sig mellan olika viigobjekt och man i prioriteringen
vill ta hidnsyn till detta, kridvs dock #ven enligt denna metod en explicit
virdering av humanvirdet vid skada.

Mot det angivna forfaringssittet att &terinvestera de antagna kostnads-
reduceringarna i tinkta vigprojekt kan flera invindningar resas. Bl. a. kan
ifrdgasdttas om inte dven denna ansats mAste innebira en form av
monetdr humanvérdering.

Bortsett fran dessa frigor och om vissa antaganden kan anses vara
tillrickligt realistiska och héllbara, kan emellertid inte heller denna
metod enligt var mening lidggas till grund for en humanvirdering. Den
forutsidtter som namnts att alla mer vanligt férekommande effekter utom
Just humanvirdet skall kunna behandlas kalkylmissigt i monetir form

och att 16nsamhetsmattet tillsammans med antalet olyckor dirvid skulle
vara en tillricklig prioriteringsgrund. Var uppfattning dr som tidigare

framhallits att 16nsamhetskalkylen endast kan utgora ett hjdlpmedel vid
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prioriteringen och att en virdering av de faktorer — miljo, regionalpolitik,
humanvirdet vid olyckor, m.fl. — som enligt var uppfattning inte
meningsfullt kan behandlas i kalkylmetodiken alltid maste grundas pa en
bedéomning av det enskilda fallet. I vissa fall anser vi ocksa — vilket vi
diskuterat i andra sammanhang — att denna beddmning vid sidan av
kalkylresultatet bor fa en 6kad betydelse vid prioriteringen.

Vi vill alltsd rekommendera att man klart skiljer pad olyckskostnaden
och humanvirdet. Som dven anférs i rapporten bor man lagga vikt vid en
sdarredovisning av olyckseffekterna. Detta bor for varje vdgobjekt ske
genom en antalsmaissig redovisning med viss skadefordelning sa att en klar
uppfattning om den framtida férvdntade olyckssituationen for de olika
alternativen kan erhallas. Olyckskostnaden bor ingd i 16nsamhetskal-
kylen, medan humanvirderingen far goras vid den beddomning som sker
vid sidan av kalkylen. Denna beddmning blir som vi framhallit n6dvindig
under alla forhédllanden och maste dessutom goras i de fall olycks-
monstret avviker fran det normala. Enligt vair mening bor olyckseffekter-
na och didrmed humanvirderingen tillmédtas stor betydelse i vigplane-
ringen. Det bista sdttet att ddrvid beakta humanvirdet anser vi vara en
Oppen redovisning vid sidan av l6nsamhetskalkylen.

8.3 Virdering av restid

8.3.1 Restid som samhallsekonomisk uppoffring

I den trafikekonomiska kalkyl som f. n. anvinds i vdgplaneringen har
virderingen av restid stor betydelse for kalkylresultaten. Sdlunda svarade
inbesparad restid for i genomsnitt ca 80 % av intdkterna i de I6nsamhets-
bedémningar som utfordes i samband med upprittandet av langtids-
planen for perioden 1973—1982. Denna hdga andel har bl. a. sin
foérklaring i dels de vigforkortningar, dels de Okade reshastigheter som
vigutbyggnader som regel leder till med atfoljande tidsbesparingar for
trafikanterna. Av central betydelse dr vidare den virdering man gor av
tidsvinster, dvs. det monetdra virde som asitts tidsbesparingarna. Med
hinsyn hirtill samt med tanke pa den utveckling bade teoretiskt och
empiriskt som skett inom detta omrade sedan vigplaneutredningen
behandlade frigan har vi latit utarbeta en sirskild rapport, som omfattar
en Oversikt dels Over teorin foér virdering av tidsvinster, dels over de
empiriska studier som utforts under senare dr. Rapporten som utgdr
bilaga 3 till betdnkandet innefattar dven konkreta rekommendationer for
hur restid bor virderas i samband med vigplaneringen. Vi kommer i det
foljande att mot bakgrund av rapporten behandla virderingen av de
tidsvinster som uppkommer vid persontransporter. De samhaills-
ekonomiska vinster i form av mindre bundet kapital i varulager och
fordonspark, vilket utgdr nyttan av tidsbesparingar vid godstransporter
har ddremot inte tagits upp.

Fragan varfor tidsvinster vid persontransporter har ett virde torde
enklast kunna besvaras genom att urskilja tva restyper, dels resor i
tjdnsten eller resor under arbetstid, dels resor under Ovrig tic. Att den
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férra typen av restidsvinster har ett virde hinger samman med att den
tidsbesparing som gors kan utnyttjas antingen till att producera samma
mingd varor och tjdnster till en lidgre kostnad eller en storre mingd av
dessa med den ursprungliga arbetsinsatsen. Tidsvinsten har foljaktligen
ett virde for producenten. Hur stort detta vdarde dr beror bl. a. av i vilken
utstrickning restidsvinsten kan omsdttas i kostnadsbesparingar eller
produktionsdkningar. Vid ett till fullo utnyttjande av tidsbesparingen
utgdr lonekostnaden i princip ett matt pa viardet av den inbesparade
restiden.

Som grund fér virdering av tidsvinster vid Ovriga resor ligger i
allminhet tva typer av restriktioner som resendren har att beakta,
nimligen en inkomstrestriktion och en tidsrestriktion. Tiden kan ses som
en knapp resurs, dvs. reseniren dr beredd att betala nagot for att fa
disponera dver mera tid. Teorin bakom virderingen av restid innefattar
ocksi ett synsidtt som innebir att tidsatgdngen i olika typer av aktiviteter
paverkar individens nytta. Den storsta totala nyttan erhaller individen
enligt detta synsiitt nir tiden anvinds pa ett sitt som medfor att nyttan
av den sista tidsenheten i alla aktiviteter édr lika stor. Nagon mojlighet att
fritt reglera tidsinsatsen for olika aktiviteter foreligger emellertid inte.
Salunda medfér genomfdrandet av en resa att en viss minimitid atgér for
detta indamal, oberoende av om resendren virderar den sista tidsenheten
for resan lika med virdet i andra aktiviteter eller inte. Denna ofdrmaga
att sjilv reglera tidsinsatsen i samband med resor utgdr grund for att
restid kan betraktas som en uppoffring, varvid resenédren kan antas ha en
viss betalningsvilja for att reducera tidsatgangen. Virdet av restid, som
hirvid definieras som resendrens maximala betalningsvillighet, utgdr
dérvid skillnaden mellan virdet av tid i den aktivitet dar ett tidstillskott
virderas hogst och virdet av tid for aktuell resa. En f6ljd av ett sadant
resonemang ir att tidsvinster fér resor med olika @ndamal inte behdver
virderas lika, liksom att det torde finnas resor dér tidsvinster inte har
nigot virde. Dessa senare resor utgdrs da av resor ddr resendren

accepterar den tidsitgdng som krdvs. Exempel hidrpa dr séndags- och
utflyktsresor dir resan i sig dr ett mal.

Vi har tidigare diskuterat malet for vdghallningen och darvid fram-
hallit det angeligna i att skapa en planeringsmodell och planerings-
forutsittningar i Ovrigt som medger ett samhillsekonomiskt effek-
tivt resursutnyttjande. Med detta mal har vi ocksa angett hur tids-
vinster bor virderas i planeringsmodellen. For resor i tjansten innebir
detta att virderingen bor grundas pa arbetskraftens alternativkostnad,
vilket under antagande om att ingen arbetsloshet foreligger dr lika med
l6nekostnaden. For Ovriga resor innebér principen att restidsminskning
bor virderas efter resenidrernas betalningsvilja. Beroende pa de fordel-
ningspolitiska strivanden som finns i samhillet, kan sdttet att vdrdera
restidsbesparingar utifran individernas betalningsvilja te sig problema-
tiska, d4 denna bl. a. bestims av inkomstens storlek. Skil till att frangé
en pa betalningsvilja grundad tidsvinstvdrdering kan bl. a. vara att den
nuvarande inkomstfordelningen inte anses vara acceptabel, varvid en
forindring av denna kan ske bl. a. med hjilp av viginvesteringar. En
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annan grund kan vara att den nuvarande fordelningen i och for sig ir
acceptabel men att viginvesteringar genomforda bl. a. med utgdngspunkt
frdn en pa betalningsvilja grundad virdering av tidsbesparingar leder till
ett oacceptabelt tillstind. Med anledning hidrav kan det naturligtvis
diskuteras om inte virdet av tidsvinster borde bestimmas pa politisk vig.
Ett sédant forfaringssitt 4r emellertid inte heller invindningsfritt.
Salunda torde viginvesteringar generellt sett vara ett relativt ineffektivt
medel for att uppna fordelningspolitiska mal. For att denna effekt skall
kunna uppnas krédvs bl. a. att man kan urskilja vigar med resenirer som
har betydligt hdgre inkomster 4n resendrer pa andra vigar. Om diremot,
vilket dr sannolikt, inkomsterna eller deras férdelning pa trafikanter pa
olika védgar dr ndgorlunda jimn, uppkommer inte denna effekt, varvid
dven foljer att inkomstférdelningen knappast paverkas av en pi betal-
ningsvilja grundad virdering av tidsbesparingar. Dessutom stiller en
utifrdn férdelningsaspekter politiskt grundad tidsvirdering dven krav pa
anvisningar for hur andra kostnader och intikter fordelningspolitiskt
skall virderas. I sammanhanget bér man ocksa beakta de mojligheter till
regionala omférdelningar som finns i vdgplaneringssystemet. DA plane-
ringen i stor utstrdckning sker pa regional nivd inom givna budget- och
planeringsramar kan dessa utformas pd ett sdtt som beaktar samhillets
omfdrdelningsstravanden. Vi har ddrfor i vira dverviganden inte funnit
skil som talar for en virdering av restid pa politisk vig utan anser att
denna vérdering i princip bor grundas pa trafikanternas betalningsvilja.

8.3.2 Mdt- och varderingsproblem i samband med restid

En virdering av restid utifran resenirernas betalningsvilja dr férenade
med tdmligen stora mitproblem. Principiellt finns tva mojligheter att
skatta detta viarde. Den ena ansatsen innebir dédrvid att hela den tidsvinst
som en vighallningsatgird ger upphov till virderas antingen genom att
skatta efterfragefunktioner fér den betraktade resrelationen dels fore,
dels efter vidtagen atgidrd eller att genom intervjuférfarande bedéma
resendrerna$ betalningsvilja. Att skatta efterfragefunktioner ar i detta
sammanhang inte mojligt beroende pa att det informationsunderlag som
kravs for de variaber som bestimmer funktionernas utseende i stor
utstrickning saknas. Intervjuférfarandet har naturligtvis sina risker
genom att felaktiga svar angdende betalningsviljan kan avges. For
ndrvarande utgdr dock den principiella ansats som innebir att s. k.
tidsvdrden skattas via betalningsviljan den enda framkomliga vigen. Med
tidsvarde avses da virdet av tid per tidsenhet och inte virdet av hela den
inbesparade restiden. Tidsvdarden skattas vidare genom att analysera hur
resendren viljer mellan alternativ i olika situationer. Tidsvdardet bestims
salunda pa indirekt vidg. Det finns hirvid ett antal olika valsituationer
som tidsvirderingen kan grundas pa. En genomgéng av de underskningar
som finns pd omridet visar emellertid att det i huvudsak 4r tvi metoder
som kommit till anvindning, niamligen studier Over resendrers val av
antingen firdmedel eller fardvig.

Vid genomgang av det inhemska och utlindska empiriska material som
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finns pa tidsvirderingsomrédet konstateras det i rapporten att flera av de
undersokningar — totalt drygt 30 stycken — som behandlar tidsvirden
fér resor mellan bostads- och arbetsplatser dr behéftade med savil
teoretiska som statistiska brister, vilket gér att resultaten maste tolkas
med forsiktighet. Man kan emellertid konstatera att flertalet undersok-
ningar redovisar resultat som innebir en tidsvirdering for denna restyp pé
20—25 % av timlonen.

Foér de resor som inte dr att hinfdra till resor i tjansten eller till och

fran arbetet finns det for nidrvarande endast ett fatal undersdkningar om
virdet av tidsvinster. Nagon svensk undersdkning finns inte. De resultat

som finns redovisade ger inte pd samma sitt som for resor mellan bostad
och arbetsplats nagon entydig bild. Salunda finns undersdkningar som
pekar pd en mycket lag tidsvirdering fér denna typ av resor, medan andra
resultat pekar mot att det inte foreligger nagon storre skillnad mellan
resor till och fran arbetet och resor under 6vrig fritid. Med hénsyn till att
Ovriga fritidsresor till en del kan forvéntas utgora mal i sig och darfor inte
medfdr nagra tidskostnader torde tidsvirdet for denna restyp understiga
det for bostads—arbetsresor. En rimlig tidsvdrdering synes ddrfor i detta
fall ligga i storleksordningen 15—20 % av timlonen.

Ett problem som ofta diskuterats i samband med resor under arbetstid
4r huruvida sma och stora tidsvinster kan vdrderas pa samma sitt. En
virdering av restidsvinster fér tjdnsteresor i Overensstimmelse med
arbetsgivarens Idnekostnader forutsitter naturligtvis att tidsvinsten med-
ger ndgon alternativanvindning. Att si inte dr fallet forefaller rimligt i
vissa situationer. Med hinsyn till dels att en tidsvinst inte @r en isolerad
foreteelse utan foljs av andra tidsvinster, dels att tidsvinster kommer
ménga foretag till godo, dir en del inte kan utnyttja en vinst medan
andra kan gora det mer 4n normalt, synes det dock enligt rapporten inte
foreligga skil till att behandla sma och stora tidsvinster olika.

For dvriga resor kan i princip tva faktorer ge upphov till att sma
tidsvinster har ett lagt eller inget virde. Salunda kan det foreligga
ofdrmaga att dels omfdrdela sin tid, dels observera en tidsvinst. Be-
triffande den f&rsta faktorn hivdas det i rapporten att en sadan
begriansning knappast dr aktuell for biltrafiken. Det andra argumentet
torde inte heller ha nigon aktualitet i ett vidare perspektiv da flera
vigatgirder ger upphov till en storre tidsvinst, varvid det synes rimligt att
férdela virdet av denna pa var och en av de olika vigatgérderna.

8.3.3 Overviganden rorande vdrdering av restid

Vi har i det foregdende i huvudsak mot bakgrund av innehéllet i
den i bilaga 3 intagna rapporten &versiktligt belyst de problem som
ir forknippade med virdering av tidsvinster vid vighéallningsatgdrder.
Utifran den genomgang av problematiken som vi gjort med ledning av
rapporten har vi kommit till féljande slutsatser. Det finns skél som talar
tor att resor med olika dndamal virderas olika. Salunda bor resor i
arbetet, dvs. tjinsteresor, virderas i enlighet med arbetsgivarens 16nekost-
nader, dvs. 16nen inkl. sociala och andra avgifter. Detta innebdr t. ex. att
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lastbilars restid bor virderas till yrkeschaufférens genomsnittliga 16ne-
kostnad under beaktande av den genomsnittliga beliggning som denna
typ av resor uppvisar. Resor mellan bostad och arbetsplats bor i enlighet
med rekommendationerna i rapporten kunna dséttas ett virde motsvaran-
de ca 20-25 % av bruttotimlonen medan &vriga resor kan virderas till ca
15—20 % av bruttotimlonen. Vidare har vi inte funnit skil som talar for
att sma tidsvinster bor virderas lagt i forhéllande till stora. Hur de
foreslagna virderingarna skiljer sig frdn den tidsvirdering som f. n.
anvinds i vidgplaneringen utvecklas nirmare nedan. Dirvid behandlas
ocksa mojligheterna att praktiskt hantera tidsvirden for olika resindamal
i vdgplaneringen bl. a. mot bakgrund av den utdkade informationsinsam-
ling som krévs for detta andamal.

De ekonomiska kalkyler som anvdnds i dagens vigplanering arbetar
med ett tidsvdrde for personresor som utgdr 40 % av bruttolénen for
industriarbetare. Detta vidrde forutsitts vidare stiga med 3 % om aret.
Detta innebér att tidsvdrdet uppgick till 7:50 kr. ar 1973, vilket ger ett
tidsvirde per personbilstimme av 15 kr. da medelbeliggningen for
personbilsresor har antagits vara 2 personer. Bakom de anvinda virdena
ligger de rekommendationer som vigplaneutredningen angav, vilket ocksa
ar fallet for det tidsvirde som giller for lastbilsresor.

Att anvdnda samma tidsvdrde for olika slags personbilsresor innebir
naturligtvis stora fordelar genom att det bakomliggande databehovet blir
litet. Salunda krdvs enbart kinnedom om den totala fordonsstrommen i
olika védgavsnitt. En sadan ansats inbegriper emellertid antaganden som &r
férenade med en viss risk for felbeddmningar sett mot bakgrund av den
av oss foreslagna tidsvdrderingen, didr olika tidsvirden for skilda
resindamal rekommenderas. For att den typ av genomsnittsvirden som
f. n. anvinds skall vara relevanta krivs nimligen att resornas fordelning
pd olika dndamal 4r likartad pd skilda vigar, liksom det genomsnittliga
antalet resendrer per fordon och fordelningen av olika fordonstyper. Det
empiriska underlag som finns fo6r att klargéra dessa forhallanden ir
emellertid ytterst bristfallig.

Inom ramen for den rapport som vi latit utféra har dock en
bearbetning skett av ett material frin Stockholms lin, vilket insamlades i
samband med Trafikundersékningen 1971 (TU 71), vilket nagot kan
belysa forhdllandet. Salunda har fordonsflddets férdelning pa personbil
resp. lastbil liksom personbilsresornas drendefordelning kunnat tas
fram. Dessutom har en bearbetning av en undersékning som ingick i
TU 71 medfort att uppgifter om beldggningen per personbil kunnat
erhéllas. Resultaten indikerar en relativt stor variation i de tre undersdkta
faktorerna. Genom att utifran de erhéllna resultaten antaga extremt hoga
resp. ldga virden for dessa faktorer kan tidsvirden beriknas som ger en
uppfattning om den maximala variation som man torde ha for dessa.
Berdkningarna antyder att tidsvidrdet kan vara 2,5 ginger storre vid hoga
virden pa underliggande faktorer jaimfért med liga virden. Om den
nuvarande metoden for tidsvdrdering hade anvints skulle ingen skillnad
ha erhallits. Uttryckt i monetdra termer innebir det ovannimnda att den
av oss foreslagna ansatsen for tidsvdrdering ger ett tidsvirde pi mellan 6
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kr. och 15 kr. per personbilstimme medan den nuvarande virderingen
utgdr 15 kr. per personbilstimme. Man torde saledes anvinda ett négot
hogt tidsviarde i den nuvarande planeringen.

Som tidigare framhaillits finns det for nédrvarande inte tillrackligt
empiriskt material som belyser fordonssammansittning, arendefordelning
och belidggningsgrad. Den undersdkning som vi baserat de ovan redo-
visade berikningarna pa har i detta sammanhang forutom den geografiska
begrinsningen 4ven en brist i att den enbart omfattar vardagsresandet
under en vecka. Négra vittgiende rekommendationer angéende behand-
lingen av tidsvirde torde dirfér f.n. inte vara mojliga att ldimna. De
extremvirden som vi ovan redovisat kan naturligtvis vara av den art att de
inte har sin motsvarighet i verkligheten. Det kan i stéllet visa sig att
de tre paverkande faktorerna sammanlagt uppvisar en sd liten varia-
tion att det 4r fullt acceptabelt att anvinda ett genomsnittsvirde for
olika vigar. Att klarligga denna fraga genom en tillrickligt omfattande
undersdkning anser vi vara en angeldgen uppgift. Ett sddant klarldggande
syftar inte enbart till att konstatera huruvida irendespecificerade
tidsvirden bor anvindas eller inte, utan iven till att utgdra grund for
beddmning av storleken pi ett genomsnittligt generellt tidsvdrde, om det
skulle visa sig att ett sddant ar till fyllest.

8.4 Kalkylrinta

Kalkylrintan ir pa samma sdtt som tids- och olycksvirderingen kontro-
versiell och foremal for skilda teorier. Till en del kan detta forklaras av
att det finns olika uppfattningar om vilken kalkylmetod som skall
utnyttjas vid kostnads-/intiktsberikningar, men dven fér en enskild
kalkylmetod kan synen pa kalkylrintan variera. De teoretiska resone-
mangen kompliceras ytterligare da det dr friga om samhillsekonomiska
kalkyler.

I kalkylsituationen di det giller en foretagsekonomisk kalkyl ér
kalkylrintan den faktor som gor uppoffringar (utgifter) och nyttor
(inkomster) vid olika tidpunkter jimférbara. Rintesatsens hojd paverkar
dirvid kalkylens utfall. Vid en given rintesats framstar alltid projekt, vars
inkomster ir avligsna i tiden, som mindre fordelaktiga dn projekt med
snara inkomster. Ju hogre rintesatsen r desto storre bir denna skillnad.

Utgangspunkten for det foljande resonemanget ir att i huvudsak en
likartad metodik kan utnyttjas for en sambhillelig kalkyl som for ett
foretags. P4 samma sitt som den individuelle investeraren har en
uppfattning om hur konsumtionen bor férdelas i tiden (tidspreferensen)
tinkes samhillet som helhet kunna ha tidspreferenser. Hartill kommer
vid samhillsekonomiska kalkyler komplikationen att nyttor och uppoff-

ringar inte alltid 4r métbara i pengar.
Olika forsok har gjorts ati utifrdn existerande rdntor med kidnda

rintesatser berikna en “’riktig”’ samhaillelig kalkylrdnta.

En utgingspunkt har dirvid varit att marknadsrdntan pa en perfekt
kapitalmarknad i ekonomisk-teoretisk mening skulle kunna vara lika med
samhillets tidspreferensrinta. Mot detta synsdtt kan invdndas att den
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verkliga kapitalmarknaden inte 4r perfekt, varfor det inte gir att feststiilla
en perfekt marknadsridnta. Dirtill kommer att 4ven om detta vore mojligt
kan individerna omfdérdela sin konsumtion i tiden med beaktande av den
aktuella rdntan, medan detta for samhillet som helhet inte alltid ir
mojligt.

En annan utgdngspunkt 4r rintabiliteten i den privata sektorn. Aven
denna utgdngspunkt synes forutsitta en perfekt kapitalmarknad och ir
alltsa inte heller invindningsfri.

Grundtanken enligt dessa teorier ir att det fran effektivitetssynpunkt
mdste rdda ett och samma pris — rinta — pi kapital i hela samhills-
ekonomin och att det ddrfér dr mer eller mindre sjilvklart att staten skall
tillimpa denna rinta vid sina bedomningar. Mot detta kan bl. a. invindas
att samhillet kan tédnkas ha andra tidspreferenser 4n de som genom olika
individers beslut avspeglas i en jimviktsrinta. Statens mal behdver inte
vara — och 4r som regel inte — att for egen del optimera sin
investeringsverksamhet, utan att avvidga de statliga investeringarna i ett
totalt samhillsekonomiskt perspektiv, varvid bl. a. avvigningen i den
privata sektorn mellan konsumtion och investering givetvis beaktas.

Hiérutover finns flera teorier som utgir fran existerande rintor. Aven
mot dessa kan riktas invindningar av olika slag.

Mot det ovannimnda synsittet stir en annan uppfattning enligt vilken
andra tidspreferenser kan rada vid kollektiva beslut dn vid privata. 1
princip bor en samhillelig kalkylrinta enligt denna teori baseras pa
statsmakternas uppfattning om avvigningen mellan kortsiktiga och lang-
siktiga projekt. Valet av samhillelig kalkylrinta blir dirmed av politisk
natur.

Budgetutredningen har enligt sina direktiv haft att &verviga olika
tankbara kalkylmetoder for offentlig verksamhet. Overvigandena har
dédrvid skett i ett stérre sammanhang varvid sirskilt beaktats den
ekonomiska politikens krav pd information och precision. Utredningen,
som redovisat sina 6verviganden i betinkandet (SOU 1973:43) Budget-
reform, har funnit att det inte gér att fi nigon praktiskt anvindbar och
teoretiskt tillfredsstdllande formel som kan definiera statens diskonte-
ringsrdnta. Utredningen har vidare funnit att valet av rintesats har
politisk inneboérd. Réntan uttrycker enligt utredningen i princip stats-
makternas avvidgningar mellan nutida statlig konsumtion och den
framtida konsumtion som mdjliggdrs av dagens investeringar. Budgetut-

redningen anser darfor att kalkylrintan bor faststillas av regeringen.
Vi vill i detta sammanhang bl. a. hidnvisa till slutsatserna av de

kénslighetsanalyser som behandlas i kapitel 3. Dir framgar att kalkyl-
rintan framfor allt har betydelse for de enskilda objektens I5nsamhet.
Vid en fordndring av rintan férindras 16nsamheten, men dea inbordes
rangordningen paverkas i ringa utstrickning. En hdg rinta leder alltsa till
att farre objekt skulle genomforas dn vid en lag ridnta, om karitalknapp-
het inte antas rada. Vid tillrickligt stor kapitalknapphet blir den enda
egentliga fordndringen vid en rdntehdjning att kapitalknapphetsfaktorn
minskar vid given kapitalknapphet. Projekten paverkas i ring: utstrick-
ning. Diremot kommer valet av rdnta att paverka valet av atgirder inom




SOU 1975:85 Olycks- och tidsvardering samt kalkylrdnta 173

vissa grinser, t. ex. val mellan forbdttrings- och byggnadsarbeten. En hog
rinta medfér att forbittringsarbeten i storre utstrickning framstar som
angeligna jaimfort med lag ranta.

Var bedémning dr med hidnsyn till vad som bl. a. anfdrts av budgetut-
redningen att regeringen genom faststdllande av kalkylrdntan bor gora
den principiella avvdgningen mellan langsiktiga och kortsiktiga investe-
ringar, pa samma sdtt som statsmakterna faststiller det totala resursut-
rymme som skall tilldelas olika sektorer. Rintesatsen kan antingen
faststillas genom sérskilt beslut eller anges i petitaanvisningar. I avvaktan
pa ett eventuellt stdllningstagande fran regeringens sida bor hittills
tillimpade principer gilla, dvs. vigprojekten bor prioriteras i enlighet
med den rintesats — f. n. 8 % — som anges i gillande petitaanvisningar.
Vi ansluter oss saledes till budgetutredningens resonemang och slutsatser
i dessa delar.
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9 Exempel pa planeringsunderlag

9.1 Inledning

E6r att illustrera och i nigon méin konkretisera vara resonemang i det
foregiende vill vi i detta kapitel limna tva exempel pa planeringsunderlag
som syftar till att forbdttra mojligheterna att belysa de effekter som kan
uppstd vid vighéllningsatgarder. Bida exemplen avser planeringsunderlag
som bor tas fram i de tidiga, 6versiktliga skedena av vdgplaneringen och
de bor dirmed féljas av en successivt alltmer detaljerad och tillforlitlig
planering under den fortsatta planeringsprocessen.

Det forsta exemplet — Tillstindsbeskrivningar av vigtransportsystemet
— avser nirmast en metod- och férsdksstudie for att dversiktligt kunna
beskriva de samlade effekterna péd t.ex. ldnsniva av alternativa inrikt-
ningar av vighallningen. Genom att fora in och konkretisera tillgdnglig-
hetsbegreppet i planeringen tillsammans med reshastigheten och siker-
heten och studera hur dessa férhédllanden fordndras vid olika satsningar
pa vighéllningen har avsikten varit att fa en battre uppfattning om bl. a.
de regional- och niringspolitiska effekterna. For perspektivplanering-
en bor ett sidant material vara virdefullt och vidare innebdra att de
tiodriga langtidsplanerna kan grundas pd ett fullstindigare underlag.
Av betydelse for den efterstrivade integreringen av vég- och Ovrig
samhillsplanering dr ocksé att metodstudien i stor utstrickning bygger pa
tankegingar och planeringsbegrepp som tillimpas i den regionalpolitiska
planeringen av bl. a. ERU. Vidare rymmer metoden mdjligheter att efter
ett utvecklingsarbete fora in ytterligare planeringsfaktorer av betydelse
tér vidgplaneringen. For en utférligare redovisning av metodstudien
hidnvisas till bilaga 4. Den i fdljande avsnitt limnade redogdrelsen utgor
en sammanfattning av denna bilaga.

Det andra exemplet knyter nirmast an till framtagande och bearbet-
ning av planeringsunderlag i det forsta projekteringsskedet, dvs. lokalise-
ringen. Hir forsdker vi askadliggéra det stegvisa forfarande som vi
diskuterat i kapitel 3 och som omfattar beskrivning, kvantifiering och
forsok till virdering av for olika alternativ forekommande effekter, dar
sammanvigningen av de kvantitativa och kvalitativa effekterna till ett
gemensamt virdeomddme utgdr det besvirligaste momentet. Vi vill er-
inra om vikten av att projekteringen sa langt mojligt leder till ett
fullstindigt beslutsunderlag som #ven kan anvdndas i prioriteringen.
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! Projektet har dokumen-
terats i statens vigverks
publikation Redovisning
av lokaliseringsplaner, DP
134

2 Viginvesteringarnas och
vigstandardens regionala
utveckling pa det statliga
viagnitet under 1960-talet
(TO 117). Vigutbygg-
nadsbehovet for huvud-
viagnitet 1973-84. En
konsekvensbeskrivning av
alternativa prioriteringar
av vigobjekt med tonvikt
pa trafiksakerhetseffekter
(MO 121D}

3 Det monetira virdet

av restids-, olycks-,
fordons-, slitage- och
underhallsbesparingar.
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Exemplet, som utgér en vidareutveckling av ett utredningsprojekt inom
vigverket med syfte att ta fram metoder for redovisning av lokaliserings-
planer' gor inte ansprik pé att vara fullstindigt eller helt genomarbetat
pa alla punkter utan skall betraktas som en skiss for att belysa vara
tidigare resonemang. For att gora exemplet mer illustrativt har vii olika
avseenden avvikit frdn de faktiska férhallanden som ligger till grund for
exemplet.

9.2 Tillstandsbeskrivningar av vigtransportsystemet

9.2.1 Bakgrund

Trafikpolitikens mal dr ndrmast av sidan karaktdr att man dven med
lingtgaende preciseringar inte objektivt kan mita Atgirdernas grad av
maluppfyllelse. Det existerar fér nirvarande inte nigon teknik med vars
hjdlp man kan vdga samman de olika malkomponenterna. Hirav foljer att
det beslutsunderlag, som kommer att ligga till grund for en samlad
beddmning och vdrdering av maluppfyllelsegraden, maste bygga pa vissa
forenklingar och uttryckas med ett antal relativt enkla matt.

Denna tanke ldg bakom det utredningsarbete som dokumenterats i tva
rapporter fran vigverket.? Den ena var en historisk tillbakablick pa
vighdllningens resultat. Den andra blickade framéat och beskrev de
forvintade effekterna av alternativa (hypotetiska) utbyggnadsplaner jim-
fort med vigverkets langtidsplan. Syftet med den senare, som vi dven
redovisat i kapitel 7, var att visa vilken betydelse fér planeringsbesluten
den vid vigverket tillimpade 16nsamhetskalkylen i praktiken har haft och
vilka avvikelser frin kalkylresultatet som bl. a. regionalpolitiska, miljo-
politiska och andra skil har motiverat.

Undersokningen visade i vilken utstrickning samhillet kan nd en hogre
grad av maluppfyllelse av komponenten trafiksikerhet till priset av
férindrad maluppfyllelse av andra komponenter. Undersékningen visade
dessutom att innehallet i vigverkets ldngtidsplan dr resultat av &ver-
vidganden pa central och regional nivé, dir andra skil 4n rent trafikekono-
miska spelat en icke obetydlig roll. Uppoffringar av vigtransportvinster®
for att uppnd andra samhilleliga vinster 4r dessutom endast till mindre
del en foljd av centrala beslut om resursférdelningen melan linen.
Decentraliserade beslut pa linsniva betyder enligt rapporten mest.

Viagverkets — 1 samarbete med ldnsstyrelser, kommuner m. fl. —
angeldgenhetsgradering av vdgobjekten kan saledes sigas innnesluta en
intuitiv fordelningspolitisk ansats, dir hédnsyn tas till regonal- och
sysselsdttningspolitiska effekter m. m. av vdginvesteringar. Relevansen i
detta hdnsynstagande dr emellertid starkt beroende av tillgdnglgt besluts-
underlag. Syftet med detta avsnitt dr att presentera en analysmetod och
en redovisningsteknik inom den &versiktliga vigplaneringen, som vi tror
kan bli viardefull nédr det giller att forbdttra beslutsunderlaget nte endast
for vigplaneringen.

Den regionala politiken beror lokaliseringen av savil fowetags- och
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hushéllssektorn som den offentliga sektorn. ERU har for sin del kommit
till slutsatsen att regionalpolitiken pa lang sikt bor ha till uppgift att gora
bebyggelsestrukturen mera robust infér ekonomiska pafrestningar och
gdra den bittre limpad for en rittvis fordelning av sociala och kulturella
tjanster. Detta leder enligt ERU till en viss koncentration av de
regionalpolitiska insatserna och skapar ddrigenom en ortsstruktur som
Okar valmojligheterna mellan arbetsuppgifter och bostadsort for enskilda
individer. Levnadsvillkoret bestims ndmligen i allt hogre grad av omgiv-
ningens tillgangar. Allt fler av hushéllens aktiviteter forutsitter sdledes
offentliga investeringar i védgar, skolor, service m. m.

Den av riksdagen ar 1972 faststdllda indelningen av landets orter,
vilken skall ligga till grund for den regionala planeringen, ir ett led i
strdvandena att bygga upp en ortsstruktur, som bittre kan klara av
obalanser i den ekonomiska utvecklingen. 1972 ars plan f6r utveckling av
den regionala strukturen kan karakteriseras som den rumsliga tolkningen
av malen for samhillsutvecklingen. Planen baseras pa de allmédnna mal for
regionalpolitiken som faststilldes av 1970 ars riksdag i form av vélfards-
och resursfordelningsmal samt stabiliseringspolitiska mal. I planen delas
landets kommuner in i fyra grupper — storstider, primdra centra,
regionala centra och kommuncentra. Planen for den regionala strukturen
skall vara vigledande for resursférdelningen mellan landets olika kom-
muner. Offentliga investeringar skall fordelas efter denna plan varigenom
goda forutsittningar skall skapas for andra verksamheter.

Det sagda innebdr att regionalpolitiken vidareutvecklas till vad som
kan kallas ortssystempolitik, vilken dr betjint av goda transportfor-
héllanden mellan och inom landets orter. Som tidigare nimnts framhaller
ERU att Aatgirder som fOrbdttrar kommunikationsférhallandena bor
riknas till de mest angeldgna. Genom att ta bort rorelsehindrande
barriirer bér mojligheterna 6ka att na arbetsplatser, service- och rekrea-
tionsomraden utan att behdva byta bostad. Frimst betonar man be-
tydelsen av ett forbdttrat kollektivt trafikndt. Detta forutsitter emeller-
tid #dven att vidgnidtet uppfyller krav pa godtagbar reshastighet och
sikerhet. Vad betriffar atgidrder pa transportomradet dr det vidare
angeliget att beddma dessa inte enbart med utgangspunkt fran effekter
pa realinkomstférdelning och samhillsekonomisk effektivitet utan dven
med utgidngspunkt fran ett krav pd viss tillgdnglighet till speciella
funktioner.

Ortssystempolitiken innebdr for védgplaneringens del att man bdr
beakta tillgdngligheten for orterna i den regionala strukturplanen fran
vigtransportsynpunkt samt med vilken hastighet och sikerhet man kan
fardas till dessa orter. Vigplaneringen bor alltsa integreras med en aktiv
ortssystempolitik. Ett sdtt dr hédrvid att ta fram och analysera alternativa
framtida tillstandsbeskrivningar av vidgtransportsystemet. Samtidigt fogas
da en hittills saknad bild till det vilfirdslandskap som inom ERU:s ram
byggts upp kring ortssystemet.
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9.2.2 Metodbeskrivning

Metoden innebidr salunda att man tar fram s. k. tillstindsbeskrivningar av
vigtransportsystemet. Den forst framtagna tillstandsbeskrivningen bor
avse nuldget. Denna beskrivning kan avsléja mer akuta atgérdsbehov.
Ovriga tillstindsbeskrivningar boér limpligen avse planeringsperiodens
horisontar. De tillstindsegenskaper som blir féremal for studier &r
hastighet och sdakerhet samt tillgdnglighet. Tillgidnglighetsbegreppets kon-
kretisering innebér att man for in en tidigare icke-kvantifierad, betydelse-
full vélfardsfaktor i planeringsunderlaget.

Alternativa vigbyggnadsplaner ger vid planeringsperiodens horisontéar
upphov till olika tillstindsbilder. Detta beror frimst pd storleken av de
resurser som tilldelas vigsektorn och pa hur dessa resurser anvinds under
planeringsperioden. Man kan med hdnsyn hirtill ta fram ett flertal
mojliga tilllstdndsbilder av det framtida vdgtransportsystemet. [ forséks-
studien redovisas tre tillstdndsbilder for ar 1990, medan ytterligare sex dr
planerade. En av de planerade tillstandsbeskrivningarna skall utga fran en
prioritering av vidgobjekten efter deras l6nsamhet enligt den tillimpade
kalkylmetodiken. Planen korrigeras dérefter dels genom att man f6r in
bedomningar av vidsentliga faktorer som kalkylmetodiken inte beaktar
(kvalitativa effekter), dels ddrfor att det kan uppkomma icke 6nskvirda
fordelningspolitiska konsekvenser da man strdvar efter effektivt resursut-
nyttjande. En fordel med detta angreppssdtt dr att det ger information
om hur mycket avkall den korrigerade planen ger pa mdojligheterna att
astadkomma maximal besparing med avseende pé restider, olyckor och
fordonskostnader. Man far med andra ord en indirekt virdering av de
trafikekonomiska uppoffringar som korrigeringarna innebidr. Uppoff-
ringarna kan uttryckas savil i ekonomiska termer som i hastighets-,
sikerhets- och tillginglighetsmatt. Detta forfaringssitt bidrar enligt var
mening till att skapa ett bittre beslutsunderlag fran vilket man kan
motivera langtidsplanens slutliga utformning.

Metoden innebdr sammanfattningsvis att vigbyggandets effekter kan
belysas for vignitet som helhet och dessutom pa ett meningsfullt sitt
relateras till data om folkmédngdens och niringslivets lokalisering, orters
servicefunktioner m. m. Sa kan exempelvis redovisas antalet minniskor
bosatta inom olika restidsavstandsklasser fran i sammanhanget intressanta
ortscentra. Med denna koppling blir metoden ortsrelaterad, vilket dr en
forutsittning for att man skall kunna kvantifiera det viktiga begreppet

tillgénglighet. Héirigenom Okar mdjligheten att integrera vigplaneringen
med den Ovriga samhillsplaneringen.

9.2.3 Forsoksstudien

I syfte att konkretisera den ovan beskrivna analysmetoden har en
forsoksstudie genomforts. 1 forsoksstudien redogérs for hastighets- och
sikerhetsstandarden samt tillgdngligheten i ett antal undersdkta regioner.
Ett angreppssdtt i denna studie har hérvid varit att utgd frdn en
bedémning a priori av vad som 4r onskvirt, dvs. nigon form av mi-
nimistandardmatt. De valda minimistandardmtten kan sjilvfallet dis-
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kuteras. Syftet med forsoksstudien dr emellertid enbart att konkretisera
redovisningstekniken och analysmetoden. Dirfér far de valda minimi-
standardmatten inte betraktas som annat in exempel.

I forsoksstudien redovisas delresultat av en analys av védgtransportfor-
hallandena i atta ldn. Orsaken till att endast delresultat redovisas beror pa
att ett riksomfattande prioriteringsforfarande endast kan tillimpas nir
nodvindig bakgrundinformation tagits fram Over samtliga lin. Priorite-
ring av vdgobjekt efter deras lonsamhet enligt vigverkets kalkylmetodik
kan ddrfér dnnu inte konkretiseras for hela landet i férséksstudien.
Naturligtvis skulle det ha varit mojligt att i illustrativt syfte betrakta
undersokningsomradet som ett miniatyrsverige och dir tillimpa
nimnda prioritering. Tiden har dock inte medgett detta vad betrdffar
konkretiseringen av hastighets- och sidkerhetsstandarden samt tillgdnglig-
heten. Didremot tillimpas samma teknik som i de tidigare nimnda
rapporterna — under antagande om undersokningsomradet som ett minia-
tyrsverige — ndmligen att man indirekt virderar kvalitativa effekter genom
att betrakta de uppoffringar i vigtransportvinster som gérs vid beslut om
langtidsplanens objektinnehall. Detta dr mojligt genom att stilla langtids-
planen mot alternativa renodlade prioriteringsgrunder och uttrycka skill-
naderna i termer av olyckor och trafikantkostnader. Den féreliggande
studien begrinsas till tva renodlade prioriteringsgrunder. Den ena innebir
en rangordning av investeringsobjekten efter den odiskonterade trafik-
ekonomiska vinsten per investeringskrona ar 1990 (TV). Den andra
innebdr en utbyggnadsordning efter investeringsobjektens olycksreduce-
rande effekter per investeringskrona ar 1990 (0).

Resultatet av ovan beskrivna efterkonstruktion av en faststilld lang-
tidsplans effektinnehdll, som siledes grundar sig enbart pi ett urval av
l6nsamhetsbeddmda objekt, blir att lingtidsplanen tar ut endast ca 70 %
av den vagtransportvinst som 4r maximalt mojlig att erhalla. Det 4r emel-
lertid mojligt att dven med bibehallande av langtidsplanens resursférdel-
ning mellan linen patagligt 6ka, antingen den trafikekonomiska vinsten
eller minskningen av antalet olyckor. Detta blir fallet om man, vid given
linsvis resursfordelning enligt langtidsplanen, tillimpar nigon av priorite-
ringsgrunderna (TV) och (0) inom linen. I det fall prioriteringsgrund
(TV) tillimpas, dr det mojligt att uppnd hela 92 % av de maximalt
mojliga vigtransportvinsterna. En sidan prioritering stir inte i motsats-
stillning till langtidsplanens strivan — uttryckt genom de ldnsvisa
langtidsplaneramarna — att forbittra tillgingligheten f6r minniskor som
ar bosatta i de mer perifera delarna av landet. Det finns med andra ord
mojligheter att géra den fordelningspolitiska ansatsen i lingtidsplanen
mindre intuitiv.

9.2.4 Metodikens utvecklingsmaojligheter

Det primidra syftet med foreliggande avsnitt har, som inledningsvis
framhallits, varit att beskriva en analysmetod och redovisningsteknik
inom den O&versiktliga vdgplaneringen som vi tror dr av virde fér den
langsiktiga planeringen sévil inom vigsektorn som inom andra samhills-
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sektorer. Syftet dr frimst av principiell natur och inte att pa grundval av
nuvarande underlag prognostisera en sannolik bild av vighallningens
effekter.

Anledningen till studiens begrinsade virde som konkret beslutsunder-
lag pa kort sikt ar att det foreliggande statistiska materialet inte tillater
antaganden med tillforlitlighetsangivelser om de forvintade effekterna
avseende restider och trafikolyckor. A andra sidan bor noteras att de i
studien utnyttjade uppgifterna implicit ingar i vigverkets l6nsamhetsbe-
domningar uppsplittrade pa ett stort antal vigobjekt.

Ett i detta sammanhang viktigt utvecklingsprojekt bedrivs gemensamt
av statens vigverk och statens vdg- och trafikinstitut. Projektet, som vi
redan av andra skidl tidigare framhallit som angeldget, gar under
bendmningen Kvalitetsbestimning av vidgar och kommer sannolikt att
tillfoga metoden en kvalitativt sett mer vardefull information.

Projektet syftar bl. a. till att skapa en till datateknik anpassad metodik
for inventering av viagstandarden. Dédrigenom skulle man kunna utnyttja
vigdatabanken och rationalisera delar av inventeringsarbetet, sa att en
storre arbetsinsats kan koncentreras pa att skatta parametervdrden som ir
visentliga for urvalet och specifika for vigdelarna. Ett vigdatabanksan-
passat inventeringsarbete innebir att den presenterade redovisnings- och
analysmetoden arbetstekniskt kan underldttas.

Det aterstar ocksa att 16sa problemet med att det statistiska materialet
inte tillater tillforlitlighetsangivelser. Inom kvalitetsprojektets ram har
man studerat nya hastighets- och sikerhetsmodeller och for ndrvarande
undersdks vilken precisionsforbdttring anvidndningen av dessa ger i jim-
forelse med de hastighets- och olyckssamband som tillimpats i férsdks-
studien. Resultaten av detta arbete berdknas fOreligga kring drsskiftet
1975/76.

Den ovan nidmnda kopplingen mellan framtida inventeringar och
vigdatabanken ger inte nagon information om folkméngdens lokalisering.
Sddan information krdvs emellertid for att man skall kunna konkretisera
begreppet tillginglighet. Tillgdnglighetsbegreppet dr av Overordnad be-
tydelse och data som belyser detta maste darfor tas fram. En integrering
mellan vidgdatabanken och fastighetsregistret skulle mojliggdra redovis-
ningar av folkmingd inom en valfri mingd restidsavstand frian valfri ort.
Dessutom skulle ytterligare effektstorheter kunna tas fram. Exempelvis
skulle antalet vigtrafikbullerstérda fastigheter kunna karteras. Vidare
skulle s. k. markvidrdeskartor kunna upprittas. Bade utvecklingen av
effektsambanden och markvirdeskarteringen ir av betydelse saviil i den

Oversiktliga vigplaneringen som i projekteringsprocessen.

Fastigheternas koordinatsdttning, som dr ett led i ett pagaende fastig-
hetsdataprojekt, dr en visentlig aspekt pa systemets funktion i planerings-
sammanhang, eftersom koordinatsittningen medger en matematiskt bear-
betningsbar ligesangivelse av savil systemets egna data som de data fran
andra register och system som kan knytas till fastighetsregistret. Arbetet
med koordinatsdttning pagar sedan ar 1969 inom centralnimnden for
fastighetsdata. Ungefdr hidlften av landets fastigheter dr numera koordi-
natregistrerade och hela landet bor vara bearbetat fore 197(0-talets
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utging. Enligt uppgift planeras vissa integrationsfrigor bli féremal for
nirmare studium. I ett av projekten skall alternativa integrationsformer
mellan fastighetsdatasystemet och vigdatabanken undersdkas med av-
seende pa kostnader for systemutveckling och systemanvindning.

9.3 Effektbeskrivning av ett vigobjekt

Vi har tidigare framhallit vikten av att allsidiga effektbeskrivningar tas
fram inom ramen for projekteringen. Foljande planeringsexempel ar ett
forsok att sammanstilla information om de fOrdndringar av olika slag
som i jamférelse med nuvarande forhallanden uppkommer genom en
tinkt investering i en trafikled forbi Vrigstads samhélle i Jonk6pings ldn.
Strivan dr att presentera en enkel och Gverskadlig sammanstéllning av hur
vigtrafikanterna, vdghallaren, de boende ldngs vdgen och samhillet i
Ovrigt kommer att paverkas av en ny vig i jamfOrelse med att befintlig
vig bibehalles. For att tydligare illustrera hur det sammanfattande
beslutsunderlaget kan se ut har exemplet kompletterats med uppgifter
som i viss man avviker fran de faktiska f6rhéllandena. Vi vill
dessutom framhalla att effektbeskrivningen 4r tinkt som underlag for
diskussion och beslut inom myndigheter och kommun varfér presenta-
tionsformen i forsta hand anpassats till detta och inte till t. ex. allmén-
hetens krav pa information.

Vi har valt ett lokaliseringsobjekt som exempel for att markera be-
tydelsen av att effektbeskrivningar gors i ett sa tidigt skede av planeringen
som mdjligt, nir forutsittningarna for diskussion om alternativa 16sning-
ar idr storst. Metodiken bor emellertid i allt vdsentligt vara tillimpbar
dven vid utrednings- och detaljprojektering, som innebédr en successiv
forbittring och detaljering av beslutsunderlaget, liksom vid prioritering.

Exemplet, som knyter an till ett pagdende utvecklingsarbete inom
vigverket, bestir forst av en redovisning av planerade vigatgirder och
trafikforhallanden samt direfter en allmidn beskrivning av effekterna for
vigtrafikanter, vighallare och samhaillet i dvrigt, varvid strdvan varit att
kvantifiera effekterna dir sa dr mojligt. Dérefter redovisas ett tdnkt
preliminirt stillningstagande till alternativen. Avslutningsvis samman-
fattas effekterna och de virderingar som legat till grund for stéillnings-
tagandet kortfattat i tabellform.

Forbifart Vrigstad dr ett objekt i lokaliseringsskedet, dvs. det skede
som inleder projekteringen av ett vdgbyggnadsobjekt. Lokaliseringsplan
“Forbi Vrigstad” antas hidr ha aktualiserats genom den Oversiktliga
kommunala bebyggelseplaneringen och dérfor att genomfarten i Vrigstad
i perspektivplaneringen angivits pa sikt ha for dalig framkomlighet.

Bedomningen omfattar effekter for foljande atgérder.

Alt. 0 — Ingen atgird
Alt. O — Lokalisering av férbifarten dster om samhillet
Alt. V — Lokalisering av forbifarten véster och norr om samhillet
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Som jimférelsetidpunkt har valts ar 1980 och genomgaende har
kostnader angivits i 1973 érs prisniva.

Allmédnna uppgifter om viagatgirderna och trafiken

Vigstrickningar

Hir lamnas en redovisning av plan- och korsningsldgen for vigarna i resp.
alternativ.

Alt. 0 Riksvidg 30 och linsvdg 127 fungerar for ndrvarande férutom som
genomfartsvigar for den langvidga trafiken dven som viktiga
lokalgator inom Vrigstads samhalle. Se figur 9.1.

VAG 127
VETLANDA

§

18 SAVSI0N Ity
| KOMMUNGRANS

VAG 127
VARNAMO

USKE

LOKALISERINGSOMRADE

SKALA 1: 250000

Figur 9.1 Nuvarande vig- 0 5 10KM

ndt (alt. 0)
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Alt. © Enligt detta alternativ skall vdg 30 l6pa i en bage Oster om
Vrigstad. I norr ansluts vdg 30 till befintlig vdg ungefdr vid
Akakop och i séder mellan Hjilmseryd och Brohult, se figur 9.2.
Den nya vigen planeras bli 14,5 km lang.

AKAKOP

21
J ‘;\‘530

BISKOPSBO

KOPSTAD

UTBYGGNADSETAPPER ALT O Figur 9.2 Huvudstrack-
. ning med utbyggnads-

etapper enligt alt. O for

vag 30 forbi Vrigstad.
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Figur 9.3 Huvudstrick-
ning med utbyggnads-
etapper enligt alt. V for
vag 30 forbi Vrigstad.

Alt. V Enligt detta alternativ foreslds vidg 30 erhélla en strickmning strax
vaster om Vrigstads centrala delar men med samma anslutnings-
punkter till nuvarande vig som alt. O, se figur 9.3. Den nya vigen
planeras bli 16,4 km lang.

UTBYGGNADSETAPPER ALT V

Trafik

Hir redovisas uppgifter avseende trafikflode samt trafikant- och fordons-
sammansittningen pa vagarna.

Alt.0 En trafikundersdkning genomférdes i Vrigstad hésten 1972. Resul-
tatet framgar av nedanstdende trafikflodesskiss, figur 9.4. Med
ledning av trafikundersdkningen har andelen lastbilar och bussar
berdknats till 18 %. Sirskilt pa vdg 30 norrut dr lastbilsandelen
hogre, eller ca 24 %. Detta beror framfor allt pa skogstransporter
soderifran till jonkopingsomradet. Uppskattningsvis 15 % av alla
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Arsdygnstrafik 1972

Viarnamo

Extern trafik

7/} Overgripande trafik
In- och utfartstrafik ; L
Vag 30 Vixid

1972 uppdelad pa olika
start- och malpunkter.

Alternativ O

. K7t2v0.5
. K8

» KOT2G 15
. K9+2G1.5
. K7+2v0.5
. K9t2G1.5
. K7+2v0.5

Beteckningar

K= Kérbana (m)

V= Vigren (m) b PP %
G= G3ngbana (m) Figur 9.5 Skiss over vig-

L= Vaglangd (km) i delar och trafik ar 1972
A= Arsmedeldygnstrafik 1972 (axelpar/dygn) pa befintligt vagnat.
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resor med personbil dr tjinsteresor, 35 % arbetsresor och 50 %
Ovriga resor. Trafikbelastningen ar 1972 péa befintligt vignit
framgar av skiss 6ver vigdelar, figur 9.5. Dir visas ocksa vigsek-
tionen och vidglingden for varje link i vdgnidtet. Det totala
trafikarbetet vidntas ar 1980 ha stigit med 23 % till 19,2 milj.
fordonskm. Trafikokningen antas bli storst pa vdg 30 mellan
Jonkoping och Vixjo.

Trafiken ar 1972 fordelad pa det framtida vignitet enligt alt. O
framgar av figur 9.6. Jimfort med befintligt vignit beriiknas
trafikarbetet minska med omkring 4 % frimst genom resvigsfor-
kortning for trafiken mot Sdvsjo.

Trafiken dr 1972 fordelad pa det framtida vignitet enligt alt. V
framgar ocksa av figur 9.6. Resviigsférkortning uppstér i detta fall
fraimst for trafiken pa vig 30. Totalt minskar trafikarbetet med
ca 6 %.

Alternativ O Alternativ V

K7+2V1
K8

K8
K9+2G1.5
K9t2G1.5
K7+2V0.5
K7+2V1.
K7+2V1 K9+2G1.5
I8 gay' K7+2V1 + r
Figur 9.6 Trafik ar K7+2V0.5 ‘ E;-{,g\\;? =
1972 fordelad pa vig- 3 . K7+2v1
delar enligt alt. O och . K7+2Vv1
alt. V. . K7+2v1

K8
. K9+2G1.5
K9+2G1.5
K7+2V0.5
K9+2G1.5
K7+2V1
K7+2V1

000 NI 0T P IRy =
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e
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9.
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Effekter for vighallaren

Anliggningskostnader

Hiri ingar vigobjektets projekterings-, markldsen- och byggnadstositnader.
Mojligheter till etapplosningar kommenteras.
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Alt. © Vid en vigbredd pa 9,0 m berdknas kostnaden bli 13 milj kr. I
genomsnitt uppskattas kostnaden till 900 kr./m. Byggnadstiden dr
2 ar. Mdojligheter finns att etapputbygga vigen enligt figur 9.2.
Kostnaden for den fOrsta etappen berdknas bli omkring 10
milj. kr.

Kostnaden beriknas bli 18 milj. kr vid en vdgbredd om 9,0 m.
Genomsnittligt innebdr detta 1 100 kr./m och byggnadstiden
vintas bli 3 ar. Goda forutsdttningar foreligger enligt detta
alternativ att pa kort sikt begrdnsa utbyggnaden till delen Boda—
Pelikroken och pa sa sdtt 16sa de mest akuta trafikproblemen i
Vrigstad. Kostnaden f6ér denna etapp uppgar till 3,5 milj. kr.
Etappindelning framgér av figur 9.3.

Driftkostnader

Hir tas upp kostnader for service och underhall. Dessa atgédrder omfattar
bl. a. snordjning, tjilskadereparationer, trafiklinjemalning, liksom under-
hall av diken och trummor samt ersittning av forslitna beldggningar och
grusslitlager.

Alt. 0 Genomsnittliga driftkostnaden per fordonskm ar 1980 berdknas
till 9,3 ore. Totalt under en 40-drsperiod innebir detta 4,0 milj.
kr.

Ingen storre foriandring av driftkostnaderna vintas genom detta
alternativ. Viglingden oOkar dock varfor kostnaderna under en
40-arsperiod 6kar med 0,5 milj. kr till 4,5 milj. kr.

Detta alternativ medfor ungefir samma driftkostnader som det
Ostra alternativet. Genomsnittligt innebédr detta 11,1 Ore per
fordonskm &r 1980, eller 4,6 milj. kr totalt under perioden
1980-2020.

Effekter for vigtrafikanterna

Restidsforandring

Hirmed menas den skillnad som uppstar genom forindrad resvdg och
reshastighet jimfort med ingen atgédrd.

Alt. 0 Reshastigheten pa befintligt vigndt berdknas ar 1980 bli 76
km/tim for personbilar och 66 km/tim for lastbilar, eller i
genomsnitt 74 km/tim. Sirskilt lag blir reshastigheten inne i
Vrigstads samhille. Under vissa tider av dagen kan korsningen
mellan vdg 30 och vdg 127 eventuellt behdva regleras med
trafiksignaler.
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Alt. © Ger okad bekvimlighet genom att forbifartstrafiken efter om-
byggnad inte behOver passera genom Vrigstad, vilket betyder
firre storningar i korsningspunkter, infarter och bittre forhallan-
den for giang- och cykeltrafiken. Busstrafiken som dven efter
ombyggnaden kommer att utnyttja den gamla vigen genom
Vrigstad far till f6ljd av den minskade trafiken béttre framkom-
lighet. Genomsnittliga reshastigheten vintas bli 83 km/tim pa
hela vignitet, varvid hastigheten 4r 85 km/tim pa de nya
vigdelarna. Den sammanlagda restidsbesparingen for samtliga
trafikanter motsvarar ca 33 000 timmar om aret, varav ca 10 000
timmar avser lastbilar. Totalt motsvarar restidsbesparingen den
normala arsarbetstiden for 17 personer. For arbetspendlare som
kor strickan tva ganger per dag skulle restidsvinsten bli ca 8
timmar per ar

Det vistra alternativet ger i stort sett samma reshastighet som det
Ostra, eller genomsnittligt 82 km/tim. I gengéld dr resvigsforkort-
ningen nagot storre, varfér den totala restidsbesparingen blir ca
37 000 timmar om aret, varav ca 9 000 timmar avser lastbilar.

Trafiksakerhet

Hir anges den forvintade forindringen av antalet olyckor.

Alt. 0 Under aren 1970—74 polisrapporterades i genomsnitt 8 olyckor
per ar for det aktuella vagnitet, vilket motsvarar en olycksrisk av
0,57 olyckor per milj. fordonskm. Av dessa intriffade 2 st. per ar
i titorten Vrigstad. Av de &vriga 6 olyckorna var 2 st.
djurolyckor och 4 st. singelolyckor. Andelen personskadeolyckor
har inte varit onormalt hog. Slumpmissiga faktorer spelar
emellertid stor roll i trafikolycksstatistiken. Det finns ingen
grundad anledning att tro att olycksrisken pa befintligt vignit i
framtiden kommer att avvika ndmnvirt fran den berdknade
olycksrisken som ér 0,69 olyckor per milj. fordonskm.

En led forbi Vrigstads samhille kommer att minska olyckorna
inne i Vrigstad med i stort sett hélften. Antalet singelolyckor
utanfor titorten kan samtidigt kanske minskas med en olycka per
ar. Djurolyckorna kan man diremot inte forutse nagon minskning
av. Tvirtom kan dessa kanske dka nagot till antalet pa grund av
de hogre hastigheterna sivida man inte vidtar sirskilda dtgirder,
t. ex. uppsittande av stdngsel, viltspeglar eller dylikt. [ ggnomsnitt
antas olycksrisken minska till 0,60 resp. 0,54 olyckor per milj.
fordonskm for hela vignitet resp. for de nybyggda vigde-
larna. Ombyggnaden av vignitet kommer vidare att forbittra
trafiksikerheten for de boende i Vrigstad genom att endast
lokaltrafik kommer att passera tdtorten i fortsdttningen.
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Alt. V Trafiksdkerhetseffekten enligt det vistra alternativet dr likvirdig
med det Ostra. Samma befarade olycksrisk vintas som i alt. O,
men genom en storre vigforkortning berdknas olycksantalet
minska nagot mer.

Fordonskostnader

Hir redovisas den forindring man erhdller i fordonskostnader genom
dndrat fordonsslitage och drivmedelsforbrukning.

Alt. 0 Genomsnittlig fordonskostnad for trafikanterna har beriknats till
24 ore per fordonskm, vilket motsvarar 4,1 milj. kr. under hela
aret.

Genom O&kade genomsnittshastigheter fdrvintas fordonskostna-
den 6ka med 0,4 ore per fordonskm. Detta motverkas av mins-
kad viglingd varfor totalkostnaden minskar med 125 000 kr. per
ar, varav 50 000 kr. avser lastbilar. Alternativet ger en brinsle-
besparing per ar motsvarande ca 50 000 liter bensin. Energikost-
naden utgdr dock endast en tredjedel av den inbesparade kostna-
den. Resten bestar av minskade kostnader fOr reparationer och
avskrivningar.

Detta alternativ ger minskade kostnader pd 225 000 kr. per ir,
varav. 90 000 kr. avser lastbilar genom att vigfdrkortningen &r
nagot storre dn i alt. O. Alternativet ger pa motsvarande sitt en
brinslebesparing om ca 95 000 liter bensin.

Effekter for de boende och samhillet i dvrigt

Regionalpolitiska effekter

Hir beaktas bl. a. hur viginvesteringen paverkar befolkningsutvecklingen
och sysselsittningen i regionen. Beddmningen gors i samarbete med
linsstyrelsens regionalekonomiska enhet.

Alt. O Ombyggnaden av vigen vid Vrigstad kan vara av betydelse for en
och positiv befolkningsutveckling i Vrigstad, bl. a. genom en bittre
Alt. V tillgdnglighet till de tva primira centra Jonkoping och Vixjo.

Sysselsdttningseffekter

Hir anges antalet direkt sysselsatta i vigutbyggnaden. Hirutdver kan
akare och maskinentreprendrer erhalla sysselsidttning genom olika under-
entreprenader. Virdet av den direkta sysselsittningseffekten beror pa om
objektet kan utnyttjas som beredskapsarbete foér att losa de lokala
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sysselsittningsproblemen. Bedomningen gors i samarbete med ldnsarbets-
nimnden.

Alt. O Detta alternativ ger sysselsittning for i genomsnitt 55 man i tva
ar. Av dessa utgdr 12 st. arbetslednings- och médtningspersonal.

Alt. V Detta alternativ ger sysselsittning for i genomsnitt 50 man i tre
ar. Av dessa utgdr 11 st. arbetslednings- och métningspersonal.

Buller

Hir bedoms bullerpiverkan frdn trafiken utefter befintliga och plane-
rade vigar bide vad avser omfattning och intensitet. Beddmningen gors i
samarbete med kommunen.

Alt 0 Riksvig 30 och lidnsvig 127 gar f. n. genom Vrigstads samhalle.
Utmed vigarna inom titortsdelen ligger en- och tvavdnings bo-
stadshus. Ca 80 ligenheter dr paverkade av trafikbuller.

Huvuddelen av trafiken leds forbi samhillet pa den nya vigen.
Antalet bullerpaverkade ligenheter utmed de befintliga vdgarna
kommer att minska till ca 20 st. Den nya végens strickning
medfor att 2 bostadsligenheter blir bullerpaverkade.

Antalet bullerpiverkade ligenheter utmed de befintliga vdgarna
kommer i detta fall att minska till ca 25 st. Den nya védgens
strickning kommer delvis att beréra omraden med befintlig och
planerad bebyggelse. I dessa omraden blir 15 befintliga och 20
planerade ligenheter bullpaverkade.

Luft- och vattenfororeningar

Forindringar i miljépaverkan av avgaser och andra féroreningar. Bedom-
ningen gors i samrid med ldnsstyrelsens naturvardsenhet.

Alt. O Utflyttningen av en del av trafiken utanfér Vrigstad innebir

och forbittringar inne i samhillet vad avser nedsmutsning genom

Alt. V bland annat avgaser och nedstinkning. Risken f6r nedsmutsning
av sjosystemet eller den kommunala vattentdkten far anses som
obetydlig.

Natur- och kulturvard

Hir gérs en beddmning av hur naturvards- och kulturvardsobjekt paver-
kas av projektet, t. ex. vdxt- och djurlivet, intressanta jord- eller berg-
formationer, kulturminnesmirken, rekreationsmojligheter. Beddmningen
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gors 1 samarbete med linsstyrelsens naturvardsenhet och landsantikva-
rien.

Alt. © Den planerade vigen kommer att pa delen vid Hjilmseryds gamla
kyrka ligga lingre fran kyrkan én nuvarande viig. Detta innebir en
forbittring med avseende pa det fran kulturhistorisk synpunkt
virdefulla omradet kring kyrkan.

Denna vigstrickning kommer i beréring med gamla girdsmiljoer
och fornlimningar pa delen sydost om Vrigstads samhiille, vilket
far betraktas som viss stérning av miljon.

Landskapsestetik

Hir anges vigens eventuella paverkan pa landskapets utseendemissiga
virden. Bedomningen gOrs i samarbete med linsstyrelsens naturvards-
enhet och landsantikvarien.

Alt. © Den nya viigen passerar dver mark strax norr och dster om
Sldttsjon, vilken anses vara viardefull ur landskapsbildsynpunkt.

Alt. V. Strickningen vid och i Lundholmssjdn och berdringen med
hogvattenstanden bryter den vackra miljon samt kontakten mel-
lan Vrigstad och Lundholmssjon.

Markanvandning

Hir bedoms frimst paverkan pda mdojligheterna till limplig lokalisering av
bostdder och industrier samt férindrad anvindbarhet av jordbruksmark.
Bedomningen gors i samarbete med kommunen, lantbruksnimnden och
linsstyrelsens planenhet.

Alt. O Alternativet medfér att man fir frihet att utnyttja vilbeligen
mark for exploatering av bostider och industrier séder om
Vrigstad. Det befintliga kvarvarande vigsystemet kan hirvid
utnyttjas som interna gator. Vid Slittsjon gir vigen till viss del
Over jordbruksmark.

Séder om Vrigstad gar vigen &6ver jordbruksmark, vilken i
kommunens utbyggnadsplan ér planerad fér bostadsbebyggelse.

Inverkan pa andra trafiksystem

Hir gors en beddmning av vilken betydelse den nya vigen har for jarnvig,
flyg, sjofart, sparvigar, tunnelbanor o. dyl. Bedomningen gors i sam-
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arbete med ldnsstyrelsens regionalekonomiska enhet.

Alt. O Ingen bedombar effekt i nagot av alternativen. Ndrmaste storre
och jarnvigsstation ligger i Sdvsjo pa sodra stambanan.
Alt. V

Tinkt preliminirt stillningstagande

| detta avsnitt redovisar projektéren-vighallaren sina virderingar av de
tidigare beskrivna effekterna och motiven bakom det preliminira still-
ningstagandet till alternativen

Att i framtiden bibehélla genomfartstrafik genom Vrigstad kommer att
medfdra 6kat antal olyckor, férsimrad framkomlighet och Okade stor-
ningar pid grund av trafikbuller. Sérskilt framstar det med kidnsyn till
trafikokningen som viktigt att fran trafiksikerhetssynpunkt avlasta vég-
korsningen mellan vigarna 30 och 127 fran ytterligare trafik. A'ternativet
att forbittra nuvarande vig har dirfor inte utretts narmare i detta skede.

Valet mellan det dstra och det vistra alternativet till huvudstrackning
grundar sig pa en samlad beddmning av effekterna under vigens forvinta-
de livslingd, hir antagen till 40 ar. I det foljande kommenteras de
visentligaste skillnaderna mellan alternativen. Som en utgangspunkt for
denna beddmning har bl. a. en trafikekonomisk kalkyl genomf¢rts.

Med ledning av den tidigare redovisade fordelningen mell:n tjdnste-
resor, arbetsresor och évriga resor har restidsvinsten ar 1980 virderats till
10 kr/tim for personbilar och 35 kr/tim for lastbilar. Skillnaden i
restidsvinster mellan de bida alternativen idr emellertid liten. Reshastig-
heten Okar mest i det Ostra alternativet, medan vigforkortningen i
gengild dr nagot storre for det véstra alternativet.

Vidare har vid bedémning av trafiksikerhetsvinsten virdet 78 000 kr.
per polisrapporterad olycka ar 1980 anvints i den trafiketonomiska
kalkylen. Skadefdljden har varit normal pa det betraktade vignitet.
Utéver detta virde har det s. k. humanviirdet beaktats vid becomning av
det totala virdet av trafiksikerhetsforbittringarna. Skillnaden i trafik-
sikerhet mellan alternativen ir i detta fall obetydlig.

Fordonskostnadsminskningen i dstra alternativet har berdkrats till 3,2
milj. kr. mellan aren 1980 och 2020, vilket kan beddmas innebira en liten
forbdttring i jimforelse med Ovriga forandringar som fé-anleds av
vigombyggnaden. Motsvarande siffra for det vistra alternatvet dr 4,6
milj. kr. beroende pa storre vigforkortning.

Av analysen framgir det Ostra alternativets fordelaktighet gentemot
det vistra nir det giller trafikbuller. Minskningen av antale’ bullerpé-
verkade ligenheter ir enligt det vistra alternativet inte lika cmfattande
som i det Ostra alternativet. Det senare innebir att antalet bulerpaverka-
de ligenheter kan reduceras med omkring 75 %.

Betriffande kulturvdrden kan konstateras att det dstra altemativet ger
en liten forbittring genom att den planerade vigen komme att ligga
lingre fran det kulturhistoriskt virdefulla omradet kring Hélmseryds
kyrka medan det vistra kommer i beréring med gamla girdsniljoer och
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fornlimningar, vilket beddéms innebira en liten férsimring frin denna
utgangspunkt.

Fran landskapsbildsynpunkt ir det 6stra alternativet att foredra. Detta
medfor visserligen en liten forsimring av landskapsbilden vid Slittsjon,
men 4 andra sidan innebdr den vistra vigstrickningen en allvarlig
torsimring av miljon genom att kontakten bryts mellan Vrigstad och den
vackra naturen vid Lundholmssjon.

Genom det Ostra alternativet erhilles vidare fordelar betriffande
markanvindningen eftersom vigen i detta lige ger frihet fér exploatering
av bostdader och industrier soder om Vrigstad. Dessa fordelar motverkas
dock, eftersom vdgen samtidigt vid Sldttsjon till viss del gar Over
jordbruksmark. Det vistra alternativet medfoér for sin del en liten
forsimring frain markanvindningssynpunkt di exploateringen séder om
nuvarande tdtorten Vrigstad forsvaras.

Ovan har beddmningen av de visentligaste skillnaderna for viigtrafikan-
terna och for samhillet i 6vrigt mellan de bada utbyggnadsalternativen
redovisats. Mot dessa skillnader maste vighallarens uppoffringar i form av
anliggningskostnader och forindring av driftkostnader stillas innan man
kan ta stdllning till alternativen. For vighallaren dr det dstra alternativet
viasentligt billigare dn det vdstra med en anldggningskostnad av 13 milj. kr
jamfort med 18 milj. kr. Skillnaden i driftkostnader mellan alternativen
ar obetydlig.

Sammanfattningsvis kan sigas att det Sstra alternativet jimfért med
det vistra framstar som fordelaktigare vid en samhillsekonomisk to-
talbeddmning, eftersom alternativet medfér ligre vighallningskost-
nader, ger forbéttringar fran bullersynpunkt, inte avskdrmar Vrigstad
frin de naturskéna omradena kring Lundholmssjéon och inte begrinsar
Vrigstads expansionsmojligheter. Dessa fordelar Sverviiger de fordelar
som det vistra har fran restids- och fordonskostnadssynpunkt. Samtidigt
miste dock konstateras att den visentliga forbittringen uppnis genom
att leda den lingviga trafiken férbi Vrigstad, vilket sker i bade det dstra
och det vistra alternativet. UtanfOr titorten har vdgarna 30 och 127
tillrickligt god standard for att det med hinsyn till de ekonomiska
resurserna inte torde vara mojligt att dtgirda viigarna under avsevird tid.

Vid jdémférelse med nuvarande vig ir det siledes uppenbart att stora
fordelar star att vinna genom att avlasta Vrigstads samhille frin genom-
fartstrafik. Effektbeskrivningen visar att det Gstra alternativet medfor
stora restidsvinster for vigtrafikanterna. Dessutom erhalles ganska stora
forbattringar av miljon genom att antalet bullerpaverkade lagenheter kan
reduceras. Ytterligare fordelar kan pariknas genom okad trafiksikerhet,
minskade fordonskostnader, mindre stérning av kulturomradet vid Hjdlm-
seryds kyrka och genom att vigen kan antas bidra till den planerade
exploateringen séder om Vrigstad. En liten férsamring av landskapsbilden
far man dock enligt detta alternativ rikna med pa den del dir vigen
passerar Sldttsjon. I férhallande till de ganska hoga anldggningskostnader-
na for vigombyggnaden enligt det dstra alternativet dr emellertid nyttan
relativt mattlig.

For att sa snart som mdojligt kunna avlasta Vrigstad frin genomfarts-
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trafik bor den fortsatta vig- och samhillsplaneringen darfor inriktas pa en
mindre kostsam etapplosning. Aven det vistra alternativet bor dérvid tas
till overvigande, trots negativa effekter pd markanviindning och miljo.
Utbyggnad av delen Boda—Pelikroken for en kostnad av 3,5 milj. kr. ger
nimligen mojligheter att snabbt 18sa de akuta trafikproblemen i Vrigstad.
Nigot klart stillningstagande for ett av alternativen kan dock f. n. inte
gbras, utan fortsatt projektering maste inriktas pa att ytterligare klarligga
de bida alternativens for- och nackdelar. For det Gstra alternativet bor |
dirvid projekteringen omfatta delen Hjdlmseryd- Biskopsbo— Boda |
medan det vistra alternativet bor utredas vidare pa delarna Boda—Peli- }
kroken och Boda—Biskobsbo. |
Som tidigare framhallits far det ovan anférda liksom nedanstaende l
sammanfattande tabell enbart betraktas som ett exempel pa effektbe-
skrivning.

Sammanfattande tabell
avseende en tinkt trafikled forbi Vrigstad’ ‘

EFFEKTER FOR VAGHALLAREN Alt. 0 Alt. O Alt. V
Anldggningskostnad (milj. kr.) 13,0 18,0
Byggnadstid (ar) 2 3
Driftkostnadsforandring (milj. kr.)

19802020 diskonterad till ar 1980 + 0,5 + 0,6
Vighallningskostnader, totalt (milj. kr.) 13,5 18,6
EFFEKTER FOR VAGTRAFIKANTERNA
Restid
Genomsnittlig viigforkortning (%) 4 6 |
Genomsnittlig reshastighet (km/tim) 74 83 82
Besparing i restid (tim/ar) 33 000 37 000
Motsvarar vid 10 kr./personbilstimme
och 35 kr./lastbilstimme ar 1980

totalt under 19802020 i tidskost-

nadsbesparing (milj. kr.) 10,8 11,1
Virdeomdome mycket mycket

stor tor- stor tor-
Trafiksikerhet bittring biittring
Olycksrisk (olyckor/milj. fordonskm) 0,69 0,60 0,60 |
Forviintad olycksminskning (olyckor/ar) 241 2.4
Motsvarar vid 78 000 kr./olycka ar

1980 totalt under 19802020 i
olyckskostnadsbesparing (milj. kr.) 5 2,8
Virdeomdome! liten (or- liten for-
Fordonskostnader Gatghg bhieE
Genomsnittlig tordonskostnad (re/

fordonskm) 24,0 24 4 24,2
Total fordonskostnadsminskning 1980—

2020 (milj. kr.) 32 4.6
Virdeomdome liten tor- liten tOr-
Total trafikeckonomisk vinst 1980— i Batinie

2020 (milj. kr) 11655 18.5
Motsvarar per vighallningskrona 1,22 0.99
Tratikekonomisk vinst 1980 per vig-

hallningskrona (%) 6.7 5,8

1 Vid bedémning av det totala virdet av olycksminskningen har hiinsyn dven tagits
till de humanitira aspekterna pa tratikolyckor.




SOU 1975:85

EFFEKTER FOR DE BOENDE OCH
SAMHALLET I OVRIGT

Regionalpolitik

Virdeomdome

Sysselsattning

Direkt syssclsatta i objektet (per-
soner/ar)

I'id (ar)

Viardcomdome

Buller
Paverkade lagenheter

Virdcomdome

Luft- och vattenfororeningar
Virdecomdome

Natur- och kulturvard
Ettekt

Virdecomdome

Landskapsestetik
L ttekt

Virdeomdome

Markanvandning
Ettekt

Virdeomdome

Inverkan pa andra trafiksystem
Lttekt
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Alt. O

liten tor-
bittring

¢j bedom-
bar!

22

stor for-
bittring

liten for-
bittring

mindre stor-
ning vid
Hjalmseryds
kyrka

liten tor-
bittring

landskaps-
bilden
stors vid
Slittsjon

liten {Or-
samring

exploate-
ringsmoj-
ligheter
soder om
Vrigstad,
intrang pa
jordbruks-
mark

liten for-

bittring

ingen pa-
verkan

Alt. V

liten tor-
bittring

50
3

¢j bedom-
bar!

40/60

liten for-
bittring

liten for-
bittring

beror forn-
limningar

sydost om
Vrigstad

liten for-
simring

bryter kon-
takten mel-
lan Vrig-
stad och
Lundholms-
sjon

stor tor-
saimring

planerad
exploate-
ring for-
svaras sO-
der om
Vrigstad

liten tor-
samring

ingen pa-
verkan

! Virdet beror pa den lokala arbetsloshetssituationen vid den tinkta byggnads-

tidpunkten.
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10 Framtida vigstandard

10.1 Utgangspunkter

Den framtida vigstandarden kan siigas i huvudsak vara beroende av dels
hur vigtrafiken kommer att utvecklas, dels sambandet mellan trafik-
volym och trafikens sammansittning a ena sidan och den av vigstandar-
den beroende reshastigheten, sikerheten och bidrigheten & andra sidan,
dels storleken av de resurser som kan disponeras for viagsektorn. Vid
beddmning av vigstandarden dr det angeldget att ta hidnsyn till savil
byggandet som driften av vdgarna.

I kapitel 2 har vi fort ett resonemang om tiankbar utveckling av den
framtida vigtrafiken med utgangspunkt fran i huvudsak de beddmningar
betriffande personbils- och lastbilstrafiken som redovisas i den inom
kommunikationsdepartementet i samarbete med trafikplaneringsutred-
ningen utarbetade rapporten Transporter i Sverige (Ds K 1975:4). Dessa
bedémningar innebir en dimpad utvecklingstakt hos biltrafiken under
1970- och 1980-talen i jimforelse med utvecklingen under de senaste
aren.

Till grund fér beddmningen av sambandet mellan trafikflode och
reshastighet resp. sidkerhet pa vigen har hittills legat resultaten av
internationella, frimst amerikanska, erfarenheter. Det samband mellan
hastighet och trafikflddets storlek — s. k. hastighets-flédesdiagram — som
anviinds i vigplaneringen har under senare ar varit féremal for diskussion
och omprovning i nagra olika linder. Nagon enhetlig bedomning av
sambandet mellan hastighet och trafikflode foreligger inte. Man synes
dock allmidnt vara av den uppfattningen att, jamfort med tidigare
beddmning, ett stdrre trafikflode kan tillatas pa en vdg utan negativa
konsekvenser for reshastighet och sikerhet. Forklaringen hirtill kan vara
att soka i bittre utformade fordon med bittre kdregenskaper samt battre
forarutbildning, trafikdisciplin och trafikmiljo. Det torde dock drdja
innu ndgra 4r innan man internationellt kommer att kunna enas om
utformningen av enhetliga hastighets-flodesdiagram. Faktorer sisom
terringtyp och viigens geometriska standard, vilka paverkar bi. a. trafi-
kanternas sikt, dr dirvid viktiga att beakta. Hastighets-flodesdiagrammets
utseende paverkar i forsta hand val av typsektioner.

Vi har i kapitel 2 vidare diskuterat det framtida resursutrymme som
kan tinkas komma att sta till forfogande for vighallning. Enligt var
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bedomning dr en i reala termer i stort sett oférindrad niva en dvre grins
fér de resurser som kan komma att tilldelas vidgsektorn. Med utgiangs-
punkt hérifran kan resursutrymmet per ar i fasta priser for den nirmaste
aktuella perioden komma att uppga till storleksordningen 1 300 milj. kr.
i genomsnitt for byggande och forbdttringar pa statsvignitet, 350 milj.
kr. i genomsnitt for byggande av statsbidragsberittigade gator och vigar
for vilka kommuner dg vdghallare samt 1 250 milj. kr. i genomsnitt for
drift av statsvignitet, exkl. de forbdttringsarbeten som finansieras via
driftanslaget.

Det har inte ingdtt i vara direktiv att presentera ett forslag till plan
over vighallningsinsatserna for den nirmaste framtiden. Vi har inda
funnit det angeldget att nagot analysera konsekvenserna for vighallningen
och dirvid frimst den vdgstandard som mot bakgrund av var tidigare
diskussion kan anses mojlig att uppritthalla. Beddmningen av den
framtida vdgstandarden sker med stod av de inventeringar som vigverket
utfort for att kunna bedéma behovet av dels byggnads- och férbiittrings-
atgdrder under perioden 1976—1990, dels driftatgirder under perioden
1976—1980.

10.2 Byeggande av statliga vigar

10.2.1 Vigverkets inventering

For ar 1976 berdknas de medel som star till forfogande for byggande och
forbittring av statliga vdgar uppga till drygt 1 300 milj. kr. med den
fordelning pa olika anslag som framgar av tabell 10.1.

[ summan om drygt 1 300 milj. kr. ingar belopp for administrations-
och projekteringskostnader. Som framgar av tabellen ingar dven i belop-
pet de forbittringsarbeten som finansieras genom driftanslaget. Som vi
tidigare framhallit dr férbédttringsarbeten i huvudsak av investeringskarak-
tar och bor darmed planeringsmissigt behandlas i anslutning till byggan-
det.

Mot bakgrund av var bedomning av det framtida resursutrymmet bor
man saledes kalkylmissigt kunna utga fran att ca 1 300 milj. kr. i

Tabell 10.1 Beriknad omfattning av byggande och forbittring av statliga vigar
under ar 1976

Milj. kr.

Ordinarie anslag t6r byggande och
forbattring av statsvigar

Sarskilt anslag for byggnads- och
forbittringsatgirder

Anslag for beredskapsarbeten via AMS

Forbittringsarbeten finansierade genom
anslaget for drift av statsvigar

Summa
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Tabell 10.2 Vigverkets inventering av byggande och forbittring av statliga vigar
under perioden 1976—1990

Atgiirds- Kostnad i

langd miljarder Kr.

km (1976 ars
prisniva)

Riksvigar Ombyggnad 3900
I'orbittring 2 300
Linsvdagar Ombyggnad 4 300
I'Orbittring 19 800
Kostnad for att slutfora
den 1 januari 1976 pa-
gaende byggnadsobjekt 0,6

Summa 2359

genomsnitt per ar i fasta priser kan investeras i det statliga vignitet under
femtonarsperioden 1976—1990. Detta innebir en sammanlagd resurs-
volym pd ca 20 miljarder kr. under perioden, varav ca 5,0 miljarder Kkr.
utgdrs av administrations- och projekteringskostnader. Ca 15 miljarder
kr. kan saledes disponeras for ombyggnads- och férbdttringsarbeten pa
statliga vigar.

Vigverket har under ar 1974 i anslutning till pagiende arbete med
revidering av flerarsplanerna for vigbyggandet genomfort en inventering
av de byggnads- och forbéttringsatgarder som, med utgangspunkt fran av
verket f. n. tillimpade kriterier for godtagbar vigstandard, beddms
erforderliga att utféra pa vignitet under tiden fram t. o. m. ar 1990.

Inventerat behov av atgirder pi statsvignitet med utgangspunkt frin
nuvarande trafik samt den trafikdkning som kan férutses fram t. o. m. ar
1990 har av vigverket beriknats till ca 24 miljarder kr. enligt samman-
stillningen i tabell 10.2.

[ samband med inventeringen beriknade viigverket dven den andel av
dessa investeringar som anses behdva utforas med utgangspunkt frin den
trafik som fanns ar 1972. Denna del bedémdes uppga till ca 14 miljarder
kr. i 1976 ars prisniva.

Den tillgingliga resursvolymen for byggnads- och forbittringsatgdrder
under perioden 19761990 har ovan antagits vara ca 15 miljarder kr.
sedan kostnader for administration och projektering franriaknats. De {6r
samma tid inventerade atgirderna har kostnadsberiknats till ca 24
miljarder kr., vilket siledes innebdr en skillnad pd ca 9 miljarder kr. I
stort sett skulle dirmed endast de atgirder som redan 1972 ars trafik
enligt de tillimpade kriterierna foranleder kunna genomfdras under den
aktuella perioden. Det 4r emellertid nodvindigt att i planeringen dven ta
hidnsyn till prognoser betriffande trafikutvecklingen. Det bor dven
nimunas att bland de inventerade atgirderna vid savdl 1972 ars sorn 1990
ars trafik ingar inte de atgirder som kan komma att aktualiseras i
samband med storre industrietableringar o. dyl. Behov av sadana atgarder
kan av naturliga skl inte pavisas med hjélp av de anvdnda kriterierna.
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10.2.2 Tillimpade kriterier i inventeringen

Om de tillgingliga resurserna for framtida byggande och forbittring av
vigar kan antas understiga kostnaderna fOr inventerade atgirder bor,
som vi tidigare framhallit, de i inventeringsarbetet tillimpade kriterierna
som beskriver vigstandarden dndras, eftersom kostnadsutfallet dr en
direkt foljd av den ambibtionsniva i fraga om vidgstandarden som krite-
rierna anger.

Sasom tidigare understrukits dr det svart att med enkla operativa
kriterier heltickande beskriva innehallet i begreppet vigstandard. I
detta innefattas dels fran varandra helt skilda aspekter sasom birighet
och utformning av korsning med jdrnvidg, vilka har olika innebord for
vigstandarden, dels manga komponenter som ér inbordes beroende.
Reshastigheten och trafiksikerhet dr exempel pa effekter som paverkas
av flera kriterier.

Inom vissa grinser dr darfor alternativa atgirder mojliga for att en i
nagon mening acceptabel vigstandard skall uppnas. I sidana fall bor det
alternativ viljas som samhillsekonomiskt 4r det bdsta, varvid den
radande kapitalknappheten dr en viktig faktor vid bedomningen. Inom
vigverket péagar ett fortlopande arbete med Oversyn av gillande anvis-
ningar. Kriterierna Sverensstimmer inte heller i alla avseenden med de
anvisningar som f. n. giller. For att ge underlag for en bedémning av vilka
férandringar som kan komma i fraga som en foljd av den antagna resurs-
tillgdngen limnas i det féljande en redovisning av de tillimpade kriterier-
na.

Vigbredd

Vigbredd dr ett tungt vdgande kriterium som har effekter pa framfor allt
trafiksikerhet och reshastighet utanfér tédtorter. Vigens geometriska
standard och terringférhallandena paverkar tillsammans med vigbredden
sikten for trafikanterna, vilken dr viktig inte minst for trafiksikerheten.
Det ir saledes en forenkling att enbart studera en befintlig vigs bredd for
att fa underlag for beslut om lamplig atgird. Varje mojlighet att hdja en
icke acceptabel vdgstandard med forbéttringsatgidrder i form av exempel-
vis breddning och siktschaktning maste undersdkas innan beslut fattas om
kostsam ombyggnad. Vid savil forbattringsarbeten som ombyggnad fore-
skrivs i anvisningarna den ldgsta geometriska standard som bor anvindas
for att uppna tillfredsstdllande trafiksdkerhet vid olika reshastigheter.

I inventeringen avser kostnaderna for att erhalla acceptabel vigbredd
den relation mellan vidgbredd och trafikflode som framgar av tabell 10.3.
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Tabell 10.3 Kriterium for vigbredd vid olika trafikfloden enligt vigverkets invente-
ring 1976—-1990

Trafikflode Vigbredd?
(arsdygnstrafik)
< 1000 6V0
1 000- 2500 6V1
2500- 6 000 7V1
6 000— 9 000 7V3
900012 000 ML, 7v3®
>12 000 M, 41h

@M = Motorvig — etapputbyggnad skall 6verviigas. ML = motortrafikled, 41 =
annan fyrfiltig vig, 7V3 = vig med 7 m bred korbana med 3 m breda vagrenar, 7V
= vig med 7 m bred kérbana med 1 m breda vigrenar, 6V1 = viig med 6 m bred
korbana med 1 m breda vigrenar, 6V0 = vig med 6 m bred kérbana med 0,25 m
breda viigrenar.

h pa ombyggnadsatgird skall viljas pa det statliga viignitet inom storstadsomrade
(Stockholm, Goteborg och Malmd) eller inom och i niirheten av andra titorter skall
for en vigdel med mindre dn 10 % genomfartstrafik 7V3 viiljas inom intervallet
9 00012 000 och 4F inom intervallet 12 00025 000 fordon per arsdygn.

Randbebyggelse — tatort

Detta kriterium skall i forsta hand beakta trafiksikerheten och trafik-
miljon i titorter och omraden med tit bebyggelse i anslutning till vigen.
Olyckskvoterna enligt tabell 10.4 stillda mot genomfartstrafiken anger
ndr limplig atgird skall utredas.

Det dr inte mojligt att i operativa kriterier limna anvisningar om vilka
atgirder som skall tillgripas for att hoja trafiksikerheten och forbittra
miljon, eftersom forutsdttningarna varierar mycket fran det ena fallet till
det andra. Ldmpliga atgirder kan variera fran reglering av tomtanslut-
ningar till utbyggnad av forbifart. Utgangspunkten i inventeringen ir att
vilja sadana atgirder som medfor ldgsta investeringskostnad, men
dnda innebdr att acceptabel trafiksikerhet och miljé forvintas bli
uppnadd. Stor restriktivitet skall enligt viigverkets anvisningar med
hinsyn till kostnaderna tillimpas vad avser utbyggnad av férbifarter trots
att dessa oftast medfdr stora forbiéttringar i nimnda avseende.

Tabell 10.4 Kriterium for olyckskvot i genomfartstrafik enligt vigverkets invente-
ring 1976 —-1990

Olyckskvotd Genomfartstrafik
Befintlig vig tordon per
Olyckor/milj. arsdygn
fordonskm.
2 1 000
1-2 2000
0,5-1 5000

@ Olyckskvoten skall vara grundad pa minst 4 ars olycksstatistik (polisrapporterade
olyckor) och avse en stricka om minst 1 km. Olyckskvoten skall baseras pa
totaltrafiken.
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Birighet

Vignitet skall kunna upplatas for fordon med 10 tons axeltryck och 16
tons boggitryck. Om uppenbara skil visar att behov av vdg birig for
10/16 tons belastning inte foreligger skall birighetshdjande atgérd inte
tillgripas. Vigar, som f. n. dr upplatna for 10/16 tons belastning men dir
uppenbara risker har tagits for vigens bestand pa grund av att vigen inte
4r dimensionerad enligt dessa normer, har dven redovisats i inventeringen
med angivande av kostnad for forstirkning.

Slitlager

Vig med drsdygnstrafik storre dn 400 fordon eller vigar med visentlig
genomfartstrafik i omriden med bebyggelse bor enligt vigverkets anvis-
ningar for inventeringen ha varaktigt slitlager.

Vig som forbinder titort med dess kommuncentrum bor ha varaktigt
slitlager.

Jarnvagskorsning

Vig med arsdygnstrafik storre dn 3 000 fordon bor ha planskild korsning
med jiarnvig. Undantag gors for korsningar i samhillen samt for korsning-
ar med jarnvigar som inte ingar i affarsbanendtet.

Lutningar

Tvafiltsvig med drsdygnstrafik storre @n 3 000 fordon bor, dir lutningen
Sverstiger 3 % pa en stricka om minst 500 meter, forses med stigningsfilt
om sadan utbyggnad dr limplig. Avsteg fran kriteriet skall goras vid
onormalt hoga kostnader. Vid sirskilt goda siktforhallanden kan atgiéirden
vara mindre pakallad.

Belysning

Befintliga motorvigar med mittremsa, vilken inkl. mittvigrenar dr 12 m
eller mindre, bor vid en arsdygnstrafik stdrre dn 20 000 fordon forses
med belysning.

Ovriga befintliga motorvigar bor férses med belysning om speciella
torhallanden motiverar detta, t. ex. kort avstand mellan trafikplatser och
visentlig férekomst av storande ljus fran vigens omgivning.

Befintliga tvafiltsvigar med arsdygnstrafik stérre dn 10 000 fordon
bor férses med belysning om speciella torhallanden motiverar detta, t. ex.
hog trafik i morker med oskyddade trafikanter och férekomst av
storande ljus fran vagens omgivning.

Mittracken

Befintliga motorvigar med mittremsa, vilken inkl. mittvigrenar ir 7 m
eller mindre, bor torses med mittricke vid en arsdygnstrafik over 14 000
tordon.
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Tabell 10.5 Schematisk sammanstillning av resultatet av vigverkets inventering av
byggande och forbittring av statliga vigar under perioden 1976 —-1990

Atgard foranledd av Kostnader i miljarder kr. relaterade till
antagen trafik 1972 ars
ar 1990 trafik

Vigbredd 10,5 4.8

Birighet 8/12 ton 1,4 1,4

Barighet 10/16 ton 3,0 2,4

Forbifarter och genom-

farter 5,6 32
Slitlager 1,5 1,0
Ovrigt 1,3 0,8

Summa 23.3 13,6
Ovrigt

Férutom dtgidrder foranledda av ovan beskrivna kriterier kan behov av
forbittrings- eller ombyggnadsatgirder vara pikallade av andra skil dn de
kriterierna behandlar. Synnerligen starka skil skall foreligga for att
sddana atgirder skall inordnas i inventeringen.

Som tidigare ndmnts dr det vanligt att behov av atgiard foranleds av
flera orsaker, t.ex. av sivil birighet som av for liten vigbredd. Vid en
fullstindig redovisning av kostnadsutfallet relaterat till de olika kriterier-
na dr det ddrfor noédvindigt att hanféra kostnaderna till olika kombina-
tioner av kriterier.

For att mojliggora en versiktlig bedémning av inventeringen limnas i
tabell 10.5 en férenklad sammanstillning dér kostnaderna ir redovisade
under sex punkter. En uppdelning har dirvid mast ske av kostnaderna fér
atgirder motiverade av tva eller flera kriterier. En sidan uppdelning, som
ar svar att gora helt rittvisande, har skett efter en beddmning av de i
inventeringen ingaende enskilda atgirderna.

I beloppen i tabellen ingar inte kostnader (totalt ca 0,6 miljarder kr.)
for att slutféra den 1 januari 1976 pagiende byggnadsobjekt.

10.2.3 Effekter av dndrade kriterier

For att fa en uppfattning om effekterna av en reducering av atgirds-
volymen frin ca 24 miljarder kr. till ca 15 miljarder kr. har vigverket
utfort en Oversiktlig studie 6ver tinkbara skdrpningar av olika kriterier i
inventeringen skulle kunna innebira.

Vid &verviganden om #ndringar av de tillimpade kriterierna maste en
beddmning ske av hur dessa dndringar paverkar vigstandarden och vilka
kostnadsbesparingar som hirigenom kan erhillas. | tlertalet fall ir det
med nuvarande Kunskaper om sambanden mellan olika vigatgdrder och
deras effekter for vigstandarden inte majligt att med utfdrda analyser
som bakgrund dra mer langtgaende slutsatser om vigstandarden eller ange
den i termer som i alla avseenden beskriver effekterna. Hiir bor upp-
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mirksammas att det dr enbart atgardskriterierna som har findrats, medan
det urval som ligger till grund for atgirdsbedémningen har varit det-
samma.

Vigbredd

De tva alternativ som visas i tabell 10.6 har studerats i férhillande till det
i1inventeringen tillimpade vigbreddskriteriet.

Alt. I resp. alt. II, vilka innebér att successivt hogre trafikfloden far
accepteras for en given typsektion, kan principiellt sigas medfora att
investeringskostnaderna minskar. Vid tillimpning av nuvarande hastig-
hets-flodessamband skulle detta vidare kunna antas leda till att trafik-
olyckorna 6kar och reshastigheten minskar. Fordonskostnaderna paver-
kas ocksa, eftersom samband giller mellan reshastighet och fordonskost-
nad. Med hinsyn till osikerheten i det nimnda sambandets utseende ir
det dock svart att avgora hur reshastigheten och trafiksikerheten i
realiteten kommer att paverkas. Ovriga effekter av betydelse for vig-
standarden kan antas vara relativt opaverkade av #dndringar av vigbred-
den.

Reshastigheten och trafiksikerheten har studerats fér sidana vigobjekt
1 inventeringen som dr upptagna fér ombyggnad pd grund av endast f6r
liten vdgbredd pa befintlig vdg. Vid alt. I paverkas ca 2 300 km vig som
antingen byter typsektion eller inte blir aktuella for atgird. Kostnads-
reduktionen blir ca 850 milj. kr. Motsvarande siffror vid alt. Il 4r ca
5000 km resp. ca 2000 milj. kr. Det ir emellertid visentligt storre
viglingder som pdverkas om hédnsyn tas till de fall dir dtgiird motiveras av
smal befintlig vdg i kombination med andra kriterier, exempelvis dalig
birighet. En analys har ddrfor genomforts vad avser jimforelsen mellan
inventeringen och alt. I for samtliga kriterier som har samband med
vigbredden. Den viglingd som paverkas did hinsyn tagits till samtliga
vigbreddsberoende atgirder, dr ca 4 000 km och kostnadsreduktionen
uppgar till ca 1 200 milj. kr. Motsvarande analys har inte utforts vad
avser effekterna vid utbyggnad enligt alt. I1. En bedémning ger dock vid
handen att ca 8 S00 km vig skulle paverkas och att kostnadsreduktionen
skulle uppga till ca 3 000 milj. Kkr.

Trafikolyckorna enligt de nu tillimpade sambanden beriknas bli ca

Tabell 10.6 Alternativa vigbreddskriterier

Vigbredd Tratiktlode i tordon per arsdygn

Lnligt Alt. 1
inventeringen

<1000 <1500 < 2500
1000 2 500 1 500 3 500 2500 5000
2 500 6000 3500 - 8000 5000-10 000
6 000— 9 000 8 00011 000 10 00015 000
9 000-12 000 11 000-16 000 15 00020 000

>12 000 >16 000 >20 000
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600 olyckor fler per ar vid utbyggnad enligt alt. I och ca 1 100 olyckor
per ar enligt alt. IT i forhallande till utbyggnad enligt inventeringen. Som
jimforelser kan ndmnas att det under dr 1974 intriffade ca 20 500
olyckor och att en motsvarande olycksminskning med ca 1 000 olyckor
per ar av vigverket beddms kunna uppnas dven genom en Skad satsning
pa vintervighallningen.

Tidsférbrukningen for trafikanterna, som uppstdar genom att reshastig-
heten minskar, beriknas 6ka med ca 7 milj. fordonstimmar per ar vid
alt. I och med ca 15 milj. fordonstimmar per ar vid alt. Il jimfort med en
utbyggnad enligt inventeringen.

Fordonskostnaderna beriknas beroende pa i huvudsak ligre reshastig-
het minska med ca 40 milj. kr. per ar vid alt. I och med ca 80 milj. kr. per
ar vid alt. I1i jimforelse med utbyggnad enligt inventeringen.

De ovan beskrivna effekterna avser aren efter 1990 da atgirderna
enligt de olika alternativen antas vara genomférda. Uppgifterna vad avser
olycksantal, restid och fordonskostnader maste tolkas med forsiktighet,
di kunskaperna om sambandet mellan olyckor, reshastighet och trafik-
flode ir begrinsade vad avser si stora trafikfloden som blir aktuella enligt
ovan beskrivna alternativ.

Barighet

I inventeringen ingar atgirder fér ca 3,0 miljarder kr. — avseende
ca 10000 km vdg — foér att tekniskt vidmakthalla birigheten pa det
vignit som #r upplatet for 10/16 tons axel-/boggitryck, men dir viigens
overbyggnad inte #dr dimensionerad enligt dessa normer. Eftersom
mitmetoder inte finns for registrering av den faktiska bérigheten finns
det motiv for restriktivitet vid beddmningen av det redovisade behovet.

Om birighetshdjande atgidrder inte utfors kommer enligt vigverket
sannolikt underhillskostnaderna att Oka. Nagon slutsats kan f. n. inte
dras om till vilket belopp som det dr forsvarligt att begrinsa dtgirderna
med hinsyn till framkomligheten under tjdllossningsperioderna samt
underhillskostnaderna. Ett minsta belopp pa 100 milj. kr. far ddrfor
snarare ses som en markering av absolut nodvindiga atgdrder dn en
beddmning av minsta erforderliga behovet for att under normala forhél-
landen kunna bibehdlla en tilliten belastning pa 10/16 ton under
perioden 1976—1990. Det ar realistiskt att vid en sadan dimpning av det
det inventerade behovet rikna med att nedséttning av tilliten belastning
maste tillgripas under tjillossningsperioderna i storre omfattning dn vad
som eljest skulle vara fallet. Fran samhillsekonomisk synpunkt kan
emellertid ett sadant tillvigagangssitt vara motiverat.

Kostnaderna pa ca 1.4 miljarder kr. for att héja tillaten belastning till
10/16 ton pa det vignit som f. n. dr upplatet for 8/12 ton eller lagre
belastning synes diremot inte kunna minskas savida inte malet for
birigheten skall frangas. Det uppstillda malet for barigheten &r dock inte
entydigt da det ger utrymme for en tolkning av vad som skall anses vara
uppenbara skil for att en viss vdg inte har en sadan godstrafik att ndgot
behov av en 10/16 vig inte foreligger.
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Om man i detta rikneexempel bibehaller beloppet 1,4 miljarder kr. for
barighetsforstarkning av 8/12 vdgarna skulle kostnaderna for birighets-
forstirkningar pa hela viagndtet med ovanstaende resonemang saledes inte
understiga ca 1,5 miljarder kr.

Forbifarter och genomfarter

Om kostnaderna tor denna typ av atgirder skall minska viisentligt under
perioden 1976-1990 i jimforelse med inventeringen maste objekt
senarelidggas till efter ar 1990. De besparingar som kan erhéllas genom att
bygga forbifarter med mindre bredd dn vad som redovisas i inventeringen
ir inordnade under rubriken “vigbredd” ovan. Endast mindre bespa-
ringar kan gdras om genomfarter utfors i ligre teknisk standard in vad
inventeringen anger.

Den atgirdsvolym som iinventeringen anges for utbyggnad av forbifarter
och genomfarter uppskattas med utgangspunkt fran 1972 ars trafik till
ca 3,3 miljarder kr. Om dessa dtgidrder genomf&rs under 15-arsperioden
kommer atgdrder for ca 2,3 miljarder kr., vilka dr motiverade av
trafiktillvixten fram till ar 1990, att senareldggas till efter denna
tidpunkt. En sadan senareldggning kan, forutom effekter for bl. a. miljo
och trafiksidkerhet, komma att forsvara en dndamalsenlig utbygegnad av
bebyggelsen i tdtorterna. Hiar bdr dock framhallas att resursbegrinsningar
for vigsektorn boér i ungefir motsvarande man gilla samhillsutbygg-
naden over huvud taget, vilket i sin tur bor paverka kraven i fraga om
omfattningen och standarden av trafikleder som hidnger samman med en
sadan utbyggnad.

Slitlager

Det ir ett ofta uttalat dnskemal fran trafikanterna att vigarna skall forses
med varaktigt slitlager. Bl. a. arbetsresor och skolresor upplevs som
mycket pafrestande, dd de maste ske pa ibland dammiga eller vid
regnvdder sonderkorda vdgar. Dammbildning paverkar dven negativt dem
som bor i vigens nirhet. Kriteriet i inventeringen att viigar med dver 400
fordon i arsdygnstrafik eller vigar som binder samman titort med dess
kommuncentrum skall ha varaktigt slitlager har i inventeringsarbetet vid
samraden pa regional niva uppfattats som alltfor restrik tivt. Den inventera-
de kostnaden dr ca 1,5 miljarder kr. En dndring av kriteriegrinsen till
250 fordon per dygn skulle uppskattningsvis medfora atgiirder for totalt
ca 2.3 miljarder kr. En minskning av kostnaderna med 0,5 miljarder kr.
vad avser slitlager i jimtorelse med inventeringen kan vintas medfora att
kriteriegransen far hojas sa att endast vdagar med trafik over S00 a 550
tordon per arsdygn kan forses med varaktigt slitlager.
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Ovrigt

De stora kostnadskrivande objekt som redovisats under denna rubrik dr att
finna i storstadsomradena didr de olika kriterierna, som i forsta hand dr
avsedda att tillimpas pa landsbygdsforhallanden, i manga fall inte gar att
anviinda. Det visar sig i dessa fall nddvindigt att prova varje investering
med utgangspunkt fran de mal som ir uppsatta for samhillsplaneringen i
resp. storstadsomrade. Kostnader pa ca 0,5 miljarder kr. for belysning,
mittriicken pa motorvig och utbyggnad av stigningsfilt pa tvafiltsvigar
ingar dven under "ovrigt™.

En minskning av kostnaderna med ca 0,5 miljarder kr. i jimforelse
med inventeringens 1,3 miljarder kr. torde vara mojlig att genomfora
utan mer allvarliga effekter for vigstandarden. En minskning av kostna-
derna fér denna typ av atgirder under perioden 19761990 medfor i
huvudsak att atgirderna kommer att senareldggas till efter ar 1990.

De ovan diskuterade minskningarna av atgirdsvolymen enligt
viigverkets inventering som med de oversiktligt beskrivna effekterna som
foljd kan goras for att uppna Overensstimmelse med den antagna
resurstilldelningen sammanfattas i tabell 10.7. I beloppen i tabellen ingar
inte kostnader for att slutfora den | januari 1976 pagaende byggnads-
objekt (0,6 miljarder kr.). Det skall hir understrykas att sammanstéll-
ningen endast utgdr ett av flera mojliga exempel pa kombinationer av
indringar av Kriterierna.

10.2.4 Bedomning av framtida vagbyggnadsstandard

Som bl. a. framhallits vid diskussionen om planeringssystemet i kapitel 3
anser vi det vara viktigt att malen fOr vigplaneringen ir realistiska och
att vigobjekt som behandlas i inventeringen ddrmed ocksa bor ha en
praktisk mojlighet att kunna genomf6ras. Av planeringstekniska skil dr
det dock nodvindigt att ha tillgang till en viss reserv av vigprojekt. Pa

grund av bl a. sysselsdttningsstimulerande atgidrder inom vigsektorn
med varierande insatser 1 olika regioner dr det realistiskt att rikna med

Tabell 10.7 Sammanstillning av ett exempel pa minskning av atgirdsvolymen i
vagverkets inventering

Minskning av kost- Resurser att dis-
naderna i jimforelse ponera pa resp. typ
med inventeringen av atgard
(miljarder kr.) (miljarder kr.)

Viigbredd

Birighet

I'orbitarter och genomfarter
Slitlager

Ovrigt

Summa
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att det dven i framtiden kommer att finnas en delvis ojimn vigstandard
mellan olika regioner. Objekt som ir aktuella av sysselsittningspolitiska
skil maste emellertid dven ha vigpolitisk angeligenhet for att fa utforas.
Sadana objekt bor darfor innefattas i inventeringen.

Pa grundval av nuvarande kunskaper anser vi oss inte kunna ge nigra
mer detaljerade anvisningar om hur kriterierna skall formuleras i det
kommande perspektivplaneringsarbetet foér att erhalla rimlig dverens-
stimmelse mellan disponibla resurser och kostnad for atgirderna. En
atstramning av vigbreddsstandarden ter sig emellertid rimlig. Detta ar
motiverat av resursskil och stdds dven av forskningsrapporter pa senare
tid som tyder pa att reshastigheten inte sjunker eller olyckorna ékar sa
snabbt med Okande trafikflode pa en given viigbredd som tidigare
forskningsresultat angett. Forklaringen hirtill dr inte utredd men kan som
namnts ligga i bl. a. battre fordonspark, dkad forarskicklighet och bittre
trafikmiljo. En angeligen uppgift fér det fortsatta forsknings- och
utvecklingsarbetet dr att forbdttra kunskaperna om olika vigitgirder och
deras effekter i vid mening.

Vad avser kriteriet for vigbredd, vilket i inventeringen medfort de
storsta kostnaderna for de statliga vidgarna, kan tva olika metoder
tillimpas for att minska kostnaderna. Dels kan kriteriet skiirpas si att
typsektioner med mindre vigbredd tillimpas vid givna trafikfloden,
dels kan kriteriet utformas sa att ombyggnaden senareliggs i tiden sa att
trafikflodet skall ha uppnatt en viss grins innan ombyggnad 6ver huvud
taget far tillgripas, men nir sa sker skall viigen byggas med en bredd som
arstorre dn vad Kriteriegransen anger. Det erfordras saledes dels anvisning-
ar om ndr atgdrd far sdttas in, dels anvisningar om till vilken bredd som
viigen skall byggas. Enligt vart synsitt dr en kombination av de beskrivna
metoderna det samhillsekonomiskt bista sittet att anpassa viigatgirderna
till det forvintade resursutrymmet.

Milet att det statliga vigniitet bor upplatas for en tillaten belastning pa
10/16 tons axel-/boggitryck bor enligt var mening inte frangas. Det torde
inte frdn samhillsekonomisk synpunkt vara forsvarbart att aterga till en
ligre tilliten belastning pa vignitet. Under speciellt svira tjillossnings-
perioder dr det dock realistiskt att pa sina hall rikna med temporira
nedsittningar av tillaten belastning for att inte dventyra vigarnas bestand.
Det dr inte minst fran planeringssynpunkt virdefullt att indamalsenliga
mitmetoder for befintliga vdgars faktiska birighet utvecklas. Sambandet
mellan trafik med en hogre tillaten belastning 4n vad vigen ir konstrue-
rad for och den hidrigenom foranledda dkade underhallskostnaden bor
darfor klarlaggas genom fortsatt utvecklingsarbete.

Nir det giller samspelet mellan vigatgirder och samhillsutbyggnaden i

Ovrigt maste givetvis planeringen ske sa att erforderlig anpassning uppnas.
I detta syfte bor i samband med vigplaneringen aktualiteten hos
generalplaner, stadsplaner och andra dokument som beskriver malen for
samhillsutbyggnaden bevakas noga.

I det nuvarande resmonstret sker i stor omfattning dagliga arbets- och
skolresor eller resor till ett kommuncentrums serviceutbud pa grusvégar.
De o6nskemal som finns om kraftiga insatser pd detta grusviignit,
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maste dven beaktas vid den totala avvigningen. De atgirder som i flertalet
fall ar aktuella dr en viss forbdttring av befintlig vig, vars geometriska
standard i stort sett bibehalls samt paférande av ett varaktigt slitlager
genom asfaltsbeldggning eller oljegrus. Forsknings- och utvecklingsarbete
bor klarldgga hur trafiksidkerheten paverkas av sidana forbittringsarbeten
som innebidr att reshastigheten okar, men dir siktférhallandena m. m.
inte samtidigt vasentligt forbattras.

Enligt var uppfattning bor det ankomma pa vigverket att i anslutning
till den foreslagna perspektivplaneringen utforma kriterierna sa att den
framtida vdgstandarden anpassas till en samhillsekonomiskt motiverad
niva samtidigt som den sammanlagda atgidrdsvolymen for hela landet —
med undantag for en viss reservvolym — ungefdrligen bor rymmas inom
den antagna resursramen for den aktuella perioden.

10.3 Bygeande av kommunala vigar och gator

Anslaget for statsbidrag till byggande av kommunala vigar och gator —
s. k. statskommunvégar — uppgar for ar 1976 till 350 milj. kr. Med vart
tidigare angivna antagande om ett framtida ofdrdndrat resursutrymme i
reala termer skulle saledes for byggande av statskommunvidgar kunna
disponeras hogst ca 5,3 miljarder kr. i 1976 ars prisniva under
femtonarsperioden 1976—1990.

Som ndrmare beskrivits i kapitel 4 har kommunerna under ar 1974
genomfoért en inventering av de objekt som av kommunerna anses
angeligna for utférande under perioden 1976—1990. For detta arbete
har kommunerna som underlag for beddmningen anvint sina trafikleds-
planer och vidare utgatt fran dels den nuvarande trafiksituationen pa
statskommunvignitet dels att sadana vdgutbyggnader kommer till stand
som dr nodvindiga for att ovrig samhidllsutbyggnad skall kunna ske pa
planerat sitt. Pa grund av karaktdren pa trafikndten i tidtorterna dir
standarden pa en liank i ndtet paverkar trafiken pa ett flertal andra linkar
har urvals- och atgdrdskriterier for vdg- och gatubredd osv. inte kunnat
anvidndas i kommunernas inventeringsarbete. Som namnts tidigare dr det
darfor inte mojligt att sinsemellan jamfora de av kommunerna redovisade
utbyggnadsplanerna.

De av kommunerna inventerade utbyggnadsatgirderna innebdr en
resursvolym pa ca 9,5 miljarder kr. i 1976 ars prisniva. Av detta belopp
svarar de tre storstadsomradena Stockholm, Goteborg och Malmo
tillsammans for ca 3,8 miljarder kr. Vid den bearbetning av de av
kommunerna inventerade atgiarderna som utforts inom vigverket i syfte
att uppna rimlig Overensstimmelse mellan atgéirder i inventeringen och
tillgingliga resurser har vissa atgirder fatt utga sa att inventeringen slutar
pa ca 6,5 miljarder kr., varav 2,7 miljarder kr. i storstadsomradena.

Som ndmnts dr det inte mojligt, pa grund av att forutsdttningarna
varierar mycket mellan de olika tdtorterna, att genom operativa Kriterier

heltickande beskriva utbyggnadsbehovet av vdgar i tdtorterna for att

14
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uppna tillfredsstdllande miljo, trafiksikerhet och reshastighet. Invente-
ringen maste i visentligt hogre grad dn vad som giller for inventeringen
pa det statliga vdgnitet grundas pa beddmningar som far goras fran fall
till fall. Det &dr vid dessa bedomningar viktigt att undersoka om bl. a.
generalplaner och stadsplaner ger uttryck for en realistisk ambitionsniva
vad avser samhillsutbyggnaden.

En analys av inventeringsvolymen inom statskommunsidan kan inte pa
samma sitt som for statsvigarna genomfdras genom att fordndringar i
anvinda kriterier studeras. Fyra huvudtyper av atgirder kan dock
sirskiljas i inventeringen. Som alltid vid schematiska uppdelningar kan
det i det enskilda fallet vara svart att avgora vilken huvudtyp som éar
aktuell. De fyra huvudtyperna av atgarder dr

[0 ombyggnad eller forbdttring av det relativt lagtrafikerade vignitet
(matarleder),

[J ombyggnad eller forbittring av infartsleder,

[J byggande av centrumomgripande forbifarter,

[J ombyggnad eller forbittring inne i tdtortens centrala delar.

Den tekniska utbyggnadsstandarden behandlas i bl. a. Riktlinjer for
gators geometriska utformning (RIGU).

En ytterligare reducering av inventeringsvolymen fran ca 6,5 miljar-
der kr. till de ca 5,3 miljarder kr., som dr det antagna medelsutrymmet,
kan goras genom att dels senareldgga objekt for utférande efter invente-
ringsperiodens slut, dels sinka utbyggnadsstandarden. I vissa fall kan
ombyggnadsatgirder ersdttas av trafikreglerande atgirder. 1 kapitel 4 har
vi ndrmare beskrivit vilka atgirdstyper som ér aktuella for utbyggnad av
statskommunvidgarna. Med hédnsyn till miljo och trafiksikerhet maste
infartsleder och centrumomgripande leder prioriteras, vilket kan medféra
att bekvimligheten pa det relativt lagtrafikerade vignitet kan komma att
bli ldgre dn annars. En 6kad Overgang till kollektivtrafik kan komma att
forbattra laget. For mera patagliga forbattringar torde dock krdvas
betydande omférdelningar mellan individuell och kollektiv trafik, vilket i
sin tur torde krdva direkta styratgarder.

Enligt var uppfattning ar det en viktig uppgift for vigverket att dven
fortsittningsvis i samarbete med de vaghallande kommunerna soka
medverka till att trafikledsplaneringen kan grundas pa realistiska antagan-
den om de statsbidrag som kan komma att utga till nitets utbyggnad och
att standarden for de objekt som ar aktuella ges en realistisk utformning.

10.4 Drift av statliga vigar

10.4.1 Nuvarande driftstandard

Driftplaneringen har behandlats i kapitel 5. Vi konstaterar ddr att det dr
svart att ange mal for driftverksamheten i konkreta termer pa grund av de
problem som dr forbundna med att definiera driftstandarden. I den
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nuvarande driftplaneringen har malen angetts vara att genom service- och
underhallsatgirder uppritthalla den nuvarande servicenivan resp. vid-
makthalla det i vignitet investerade kapitalet.

I detta avsnitt behandlar vi vissa service- och underhallsatgirder for att
ge en bakgrund till den beskrivning av femarsplan drift som redovisas i
pafoljande avsnitt.

Utdver strivan att uppritthalla den nuvarande servicenivan i relation
till trafiken har vigverket hittills under 1970-talet i vissa avseenden
kunnat hdja denna niva. Ett exempel utgdr Overgangen fran malade
vigmarkeringar till markeringar med termoplastisk massa pa mera
hogtrafikerade vigar. Markeringar med denna massa, vilka inte slits bort
lika snabbt som malade markeringar, har inneburit en standardforbittring
med sikerhetseffekter, sirskilt under vinterhalvaret.

Ett annat exempel pd en hojd serviceniva dr den Gkade satsningen pa
vintervigunderhallet, frimst genom en 6kad kemisk halkbekdmpning,
dvs. saltning. En kontinuerlig uppbyggnad av resurser for kemisk
halkbekdmpning samtidigt med en utveckling av metodiken har medfdrt
en fordubbling av det vignit som saltas fran ar 1970 till ar 1975. Vintern
197475 halkbekimpades med kemiska metoder ca 12 % av vignitet. Pa
dessa vigar utforde ca 65 % av det totala trafikarbetet. Den kemiska
halkbekimpningen medfor att trafikanterna i storre utstrickning kan
erbjudas barmarksforhillanden, vilket har inneburit en 6kad trafikséker-
het.

For att den andra delen av vigverkets malformulering -- att vidmakt-
halla det i vignitet investerade kapitalet — skall kunna uppfyllas, dr det
nddvindigt att det egentliga vigunderhillet kan tillgodoses. Atgirderna
maste bedomas i forhallande till forslitningsgraden, varvid standardkravet
dels blir rent tekniskt, dels hidnger samman med reshastighet, sikerhet,
birighet och trevnad.

En stor post bland underhallsarbetena dr fornyelsen av asfaltsbeligg-
ningar. En inventering som vigverket genomforde ar 1974 anger de
intervall for férnyelse av beldggningar vid olika trafikfloden som framgar
av tabell 10.8.

Spridningen i de angivna tidsintervallen dr dock stor beroende pa typ
av trafik, dubbanvindning, klimat, materialkvalitet och produktions-
utforande. Jimfért med en motsvarande bedomning som gjordes i
Vigplan 1970 innebidr de av vigverket nu beddmda tidsintervallen en
mindre forlingning, frimst for de mest trafikerade vdgarna. Detta torde
bl. a. bero pd en numera bittre beldggningskvalitet.

Tabell 10.8 Intervall for fornyelse av asfaltsbeldggningar vid olika trafikfloden.

Trafiktlode fordon/arsmedeldygn Tidsintervall ar

<2 000 -1
2 000-5 000 —8
>5 000 )

0
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De periodiskt dterkommande atgirderna avseende asfaltsbeldggningar
innebiir enligt vigverket en beliggningscykel pa i genomsnitt 8 ar for hela
asfaltviignitet och omfattar didrvid en yta av 28 milj. m?. Beligg-
ningsinventeringar tyder pa att andelen beliggningar av lag kvalitet har
minskat trots att den belagda ytan under motsvarande tid Okat.
Dirutdver synes numera det enligt vigverket eftersatta beldggningsunder-
héllet i forsta hand gilla vigar med lidgre trafik, medan vdgar med hogre
trafik har kunnat ges ett tillfredsstidllande underhall under senare ar.

Foér vidmakthallande av befintliga diken krivs enligt vigverket en
dikningscykel pa i genomsnitt 8 & 9 ar. Detta medfor att f. n. ca 5 900
km vig maste dtgirdas per dr for att bibehalla befintliga diken. Enligt en
dikesinventering berdknar vigverket att behov av dikesatgdrder ddrutover
finns for drygt 36 000 km vig.

Den fér landet genomsnittliga forslitningen av det oljegrusade viig-
nitets slitlager innebir enligt vigverkets inventering ar 1973, att slitlagret
bor fornyas vart sjunde ar. Resultatet av inventeringen, bl. a. bedém-
ningen av atgirdscykelns lingd, dr i stor utstrickning beroende pa
oljegrusverksamheten under 1960-talet. Under 1970-talet har visentliga
forindringar skett betriffande metoderna vid utférande av nya slitlager
av oljegrus. Hir kan frimst ndmnas Overgingen till hirdare olja,
utliggning med asfaltutliggare och packning med vilt. Om metodférind-
ringen innebdr en dkning av atgirdscykelns lingd dr dnnu inte klarlagt,
men det torde dock vara klart att trafikantservicen forbittrats och dérvid
frimst akkomforten.

Ar 1971 inférdes ett temporirt forbud mot anvindandet av kemiska
medel fér buskbekimpning. Resultatet blev en kraftig kning av den
mekaniska rdjningen och trots en férdubbling av resursinsatserna fran ar
1970 till ar 1975 har problemet med Okad slybildning inte kunnat
bemistras. En stark dkning av antalet viltolyckor under 1970-talet torde
ha ett samband med detta.

De klagomal pa vighillningen som framstills av trafikanterna till
vighillaren berdr ofta grusvigarna. Standarden pa detta viigniit varierar
under barmarksperioden beroende pa trafikens storlek och sammansitt-
ning samt pa klimatet. Dessa vigar stiller dirigenom storre krav pa
vighéllaren dn de belagda vigarna, ddr fOrslitningen har ett kontinuerligt
och i tiden utdraget forlopp. Trots att trafikarbetet pa grusvigarna endast
utgdr ca 9% av det totala trafikarbetet och det genomsnittliga
trafikflodet uppgar till ca 150 fordon per arsmedeldygn uppgick kostna-
derna for enbart slitlagerunderhallet pa grusvdgarna till ca 100 milj. kr.
under ar 1973.

Grusvignitet bestar till avsevdrd del av vidgar som enligt sedvanlig
terminologi saknar uppbyggd vigkropp. Deras fOrmaga att sta emot
tjalskador ir darfor ringa, varfor dessa vdgar under tjallossningsperioder
maste bli foremal for restriktioner betridffande tillaten bdrighet. Birig-
hetsskador pa dessa vigar dr dnda ganska vanliga under de besvirliga
perioderna. En grusvdg upplevs vidare i allménhet negativt av trafikanter-
na, bl.a. ddrfor att vigens standard dr beroende pa den for tillfdllet
radande vdderleken.
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Fordelningen mellan grusvignit och belagt eller oljegrusat vignit har
dven fOretagsekonomisk betydelse foér vighallaren, eftersom de olika
slitlagertyperna kriver olika former av driftverksamhet. Enstaka grus-
vdgar inom ett belagt vignit kriver tomkdrningar med vighyvlar och
andra redskap, vilket leder till 6kade driftkostnader.

10.4.2 Vigverkets inventering

I'sin driftplanering har vigverket gjort en berikning av driftatgirderna for
femarsperioden 19761980, den s. k. femérsplan drift. Vigverket avser
med femarsplan drift att i férsta hand ha ett instrument for férdelning av
de tillgingliga resurserna mellan de olika linen och olika slag av
driftatgirder. I planen efterstrivas en trafikanpassad driftstandard i
forhallande till de mal som tidigare angetts. Bedomningen resulterar
ddrfor i kostnaderna for att enligt vigverket vidmakthalla statsvignitet
och uppritthalla en rimlig servicestandard i forhallande till trafiken.

Femarsplanen har byggts upp mot bakgrund av de tidigare diskuterade
period- eller cykellingderna for underhallsatgirder resp. en empiriskt
grundad uppfattning om de serviceatgirder som krivs for att en i stort
ofdridndrad servicestandard i férhallande till trafiken skall kunna uppratt-
hallas.

Driftatgirdernas karaktir, frimst servicearbeten vintertid, medfor att
den erforderliga driftorganisationen inte kan erhéalla en balanserad
sysselsittning under aret enbart med service- och underhéllsarbeten. De
sysselsittningsproblem som Kkorttidsvariationerna i driftverksamheten
skapar maste i huvudsak 16sas med atgirder av forbdttringskaraktir.
Konsekvenserna av detta synsitt har beaktats vid upprittandet av den
aktuella femarsplanen, dir férdelningen mellan linen av forbattrings-
arbeten inom driftanslaget helt grundar sig pa beriknade sysselsdttningsbe-
hov. Ovriga forbittringsarbeten inom linen avses tillgodoses via byggnads-
anslaget, varigenom nagra standardskillnader mellan linen inte behdver
uppkomma pd grund av denna planeringsordning. Val av vilka viigar som
skall forbidttras bor allmint ske enligt det planeringssystem for byggande

Tabell 10.9 Arliga kostnader for service- och underhillsatgirder pa statsvigniitet
under perioden 1976 -1980 enligt viigverkets beriikning i 1976 ars prisniva.

Till delprogram Gemensamma kost- Summa
direkt hanfor- nader — kalkyl- kostnad
bara kostnader massigt fordelade
Milj. kr.
Servicearbeten 508 147 655
Underhallsarbeten 494 144 638
Administration 47 47
Summa y 1 340
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a

och forbittringar av vigar, som fOreslagits i kapitel 3, men kan alltsa
komma att paverkas av driftorganisationens krav pa jimn sysselsiittning.

I tabell 10.9 redovisas det av vigverket i femarsplanen berdknade
totala arliga behovet under perioden 1976—1980 for service- och
underhallsarbeten.

Tabellen anger att de arliga driftatgirderna under femarsperioden
uppgar till ca 1350 milj. kr. i 1976 ars prisniva. Det tillgiingliga
beloppet fér motsvarande atgirder under ar 1976 skulle enligt vart
tidigare antagande uppga till ca 1 250 milj. kr.

De redovisade kostnaderna for driftverksamheten fordelar sig pa olika

atgirder inom service- resp. underhallsarbeten enligt tabellerna 10.10 -

resp. 10.11.

Utdver de angivna kostnaderna for de uppskattade arliga driftatgir-
derna om ca 1350 milj. kr. krivs enligt vdgverket att vissa under-
hallsarbeten utfors, vilka inte kunnat atgirdas inom ramen for det
periodiska underhdllet. Dessa arbeten avser frimst nya asfalts- och
oljegrusslitlager samt dikning. Vigverket bedomer att omfattningen av

Tabell 10.10 Arliga insatser av servicearbeten enligt femarsplan drift 1976 —1980.

Arbete Km Kvantitet Kostnad
Pt — Milj. kr.
1 000-tal Enhet
Hyvling 47 800 480 tim 47
Dammbindning 47 800 82 ton 38
Sandning 85700 1000 m3 68
Kemisk halkbekdmpning 12 200 16
Snoplogning 97 900 770 tim 85
Bro- och farjdrift 75
Ovriga servicearbeten 179
Gemensamma kostnader 147
Summa servicearbeten 655

Tabell 10.11 Arliga insatser av underhallsarbeten enligt femarsplan drift 1976
1980.

Arbete Km Kvantitet Kostnad
i e mani, - CMiljeKE
1 000-tal Lnhet
Nya slitlager, asfalt 3 000 199
[standsdttning, asfalt 270 26
Nya slitlager, oljegrus 2 500 71
Istandsdttning, oljegrus 90 11
Nya slitlager, grus 1 500 m3 39
Trafiklinjemalning 36 500 32
Dikning 5900 23
Ovriga underhallsarbeten 93
Gemensamma kostnader 144

Summa underhallsarbeten 638
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sadana underhallsarbeten vid arsskiftet 1975/76 uppgar tili ca 1 700
milj. kr. i 1976 ars prisniva. Berikningen i femarsplanen &r baserad
pa vigverkets bedomning av att vidmakthalla det investerade kapitalet.
Nagra storre insatser i fraga om ovannimnda atgirder kan enligt
vigverket inte goras med ledning av femarsplanen utan motsvarande
volym av atgirder kommer att vid periodens slut uppga till ungefiar sam-
ma storleksordning som vid periodens borjan.

10.4.3 Bedomning av framtida driftstandard

Svarigheterna att direkt Oversdtta de krav som trafikanter och samhille
stdller pa driftstandarden till behov av service- och underhallsatgirder har
tidigare diskuterats. Empiriska data har i stor utstrickning anvints som
underlag for vighallarens stidllningstaganden. I kapitel 5 har vi rekommen-
derat ett fortsatt utvecklingsarbete i syfte att bl. a. klarldgga sambanden
mellan olika driftatgirder och deras effekter pa reshastigheten och
sikerheten etc. I avvaktan pa att bittre kinnedom om dessa fragor kan
erhallas, kan en mera konkret framtida driftstandard inte definieras.

Frigan om en resursanpassning inom driftsidan kan i och for sig
behandlas pa samma sdtt som byggande av statsvdgar. Med hinsyn till sva-
righeten att ange driftstandarden i konkreta termer torde det dock inte
vara mojligt att i detta sammanhang ange hur en sidan resursanpassning
skulle kunna ske. Vi far darfér hdar néja oss med att konstatera att det
beriknade beloppet for de arliga driftkostnaderna ligger nigot dver — ca
1 350 jamfort med ca 1250 milj. kr. — men dndd i samma
storleksordning som det bedémda framtida medelsutrymmet. I samman-
hanget maste observeras de aterverkningar som en sidan nedskidrning kan
fa for vdgverkets driftorganisation. Denna fraga bor noggrant studeras av
vigverket.

For att fa en uppfattning om framtida driftstandard och de problem
som hinger samman hidrmed, finns det dock anledning att soka belysa en
del av de olika driftkomponenterna och deras framtida utveckling.

Grusvagsunderhall

Problemen kring grusvidgarna och deras underhall har tidigare behandlats,
varvid bl. a. trafikanternas negativa reaktioner mot grusvigarna har
patalats. I samband med inventeringen pa investeringssidan har frigan om
att forse vissa grusvdgar med varaktigt slitlager av oljegrus eller
asfaltbeldggning diskuterats. Vid inventeringen har ett kriterium varit att
de grusvdgar som har trafikmidngder 6ver 400 fordon per dygn — ca
2 000 km vdg — skall forses med asfalts- eller oljegrusslitlager. Aven om
dessa atgirder skulle vidtas och dessutom vissa andra vigar skulle foérses
med oljegrus sasom vigar till kommuncentra m. fl. kommer emellertid
grusvignidtet dnda att omfatta mellan 40 och 45 % av vignitet.

Den fysiska kvaliteten pa grusslitlagret varierar 6ver landet och mellan
olika vidgar. Tillgangen pa grus borjar bli ett problem som maste
observeras i samband med planeringen av det framtida grusvidgunder-
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hallet. Ett studium av ett forbdttrat underhall genom t. ex. bittre
sammanséttning av slitlagergruset och genom att utnyttja stenmaterial dr
en angeligen uppgift i samband med den fortsatta planeringen. Ddrvid
bor dven dammbindningen bli foremal for observation.

Vinterviaghallning

Vintervighallningen dr svar att planera, da nagot normalar knappast kan
urskiljas beroende pa vixlande klimatforhallanden. Situationerna vixlar
snabbt, vilket forsvarar bedomningarna av erforderliga insatser for att
garantera acceptabel framkomlighet.

Projektering av vig grundas huvudsakligen pa férhallanden som rader
under dagsljusforhallanden och sommarviglag. De krav som kan stillas pa
en vig med avseende pa hastighet och sikerhet kan didrfor inte tillgodoses
i samma utstrickning under delar av vinterhalvaret. Detta innebir att det
forekommer stora variationer i restider och olycksrisker mellan t. ex.
olika viglag och olika ljusforhallanden.

For att vintertid minska olycksriskerna pa det hogtrafikerade vignitet
tillimpas saltning. Avsikten dr att astadkomma en bar vigbana. En
undersdkning av forhéallandena ar 1973 visar att vdgverket i betydande
omfattning kunnat erbjuda trafikanterna barmarksforhallanden pa det
saltade vignitet. Ca 89 % av trafikarbetet pa de saltade vdgarna utritta-
des under barmarksférhallanden medan pa de Ovriga belagda vigarna
motsvarande siffra var 73 %. De observerade skillnaderna i viglag mellan
saltade och osaltade vigar kan dock inte helt entydigt hénforas till
effekten av saltning.

Vid den beddmning som maste ske om och ndr vintervidghallnings-
atgirder skall sittas in har viderprognoserna stor betydelse. Tillsammans
med SMHI arbetar vigverket med att forbittra prognoserna. Pa forsok
har lokala viderprognoser utforts for vigverkets rikning men erfaren-
heterna av dessa dr dock dnnu begrinsade.

Ett betydelsefullt utvecklingsarbete utgdr pdgaende forsok att
bestimma den vinterservicestandard som kan anses rimlig ur samhillets
synvinkel. Med ledning av olyckskvoter for olika viglag och effekten av
halk- och snérdjningsatgirder har ett forsok gjorts att belysa effekten av
en Okad insats av atgirder. Denna studie visar att kostnadshdjningen for
att ni en reduktion av de polisrapporterade olyckorna med cirka 1 000
olyckor med 1973 ars viglagsférhallanden som utgangspunkt torde uppga
till ca 60 milj. kr. Denna hojning av vinterservicestandarden kan dstad-
kommas huvudsakligen genom att den kemiska halkbekdmpningen effek-
tiviseras, framfor allt genom snabbare insatser och kortare atgirdstider.

Visuell ledning

Det okade slitaget av belidggningar och vigmarkeringar har givit upphov
till forsimrade siktbetingelser, speciellt vid koOrning i morker. De
viktigaste problemen ir dels det direkta slitaget av markeringarna, dels
den under vintertid 6kade nedsmutsningen.
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Den vanligaste metoden for att oka trafiksikerhet under mérker
ar vagmarkeringar. Dimensionerande for markeringarnas livslingd &r
det slitage som dubbdidcken medf6r. Malade markeringar kan inte
lingre anviindas pa vigar med hogre trafik, di de redan efter nigra
veckors trafik med dubbade fordon ir bortslitna pa utsatta stillen. Genom
anvdndning av termoplastiska massor blir slitageproblemen mindre men
problemet med tillfredsstdllande reflexionsegenskaper kvarstar.

Belaggningar

Stora forskningsresurser satsas inom beliggningsomradet bl. a. pa grund
av den snabba kostnadsokningen efter dickdubbarnas genombrott. Det
finns olika berdkningar av kostnaderna for slitage frin dubbarna pa det
statliga vignitet. En trolig uppskattning ir cirka 100 milj. kr. per ar
eller ungefdr halva det periodiska beliggningsunderhallet. De kostnads-
stegringar som fOranletts av de okade energipriserna har ytterligare
aktualiserat behovet av slitstarkare beliggningar.

Den forskning som skett inom beldggningsomradet har visat att t. ex.
stenrika beldggningar, bra stenmaterial, packning och en utbyggd kvali-
tets- och produktionskontroll dr nédvindiga for att erhélla en livskraftig
beliggning. I och med tillimpningen av dessa rén i den praktiska
verksamheten har motstandskraften mot dubbarna dkat vasentligt, men
trots detta har beldggningarnas livslingd minskat i jimforelse med
forhallandena fore dickdubbarnas genombrott. De senaste undersdk-
ningarna tyder pa att mojligheterna att ytterligare férbittra livslingden ar
sma.

Slitaget dr avgérande for beliggningens livslingd pa vidgar med mer dn
ca 2 000 fordon per arsmedeldygn och normal dubbandel. Pi de dvriga
vdgarna dr ojamnheter pa grund av bl. a. birighetsproblem eller det rena
aldrandet hos beliggningen orsaken till nybeliggning.

Vad giller beliggningsslitaget kvarstir frigan om tolerabelt spardjup.
Med nuvarande bedSmning bestims livslingden av nir den senaste
beldggningstoppen dr genomsliten i hjulsparen, dvs. 2—3 cm slitage. Re-
dan dessforinnan torde dock risken for vattenplaning vara stor. PA mera
trafikerade vigar med hogre hastigheter rekommenderar flera linder
maximalt 1-1,5 c¢cm spardjup. Ett sidant krav ocksa i Sverige skulle
medfora betydligt hogre kostnader for beldggningsunderhall.

En stark kostnadspaverkande faktor #r #ven kravet pa ljusa”
beldggningar for att 6ka den visuella ledningen. Fér nidrvarande studeras
reflexionsegenskaperna hos olika belidggningstyper under olika férhallan-
den.

Den genomgang som hir har gjorts rérande olika driftatgirder syftar,
som tidigare nimnts, till att peka pa de problem inom driftverksamheten
som kommer att akualiseras framdver och de méjligheter som finns att
vilja limplig niva fér den framtida driftstandarden. Det har inte varit var
avsikt att ange konkreta handlingslinjer for driftverksamheten. Detta
ligger i stillet helt inom vigverkets normala ansvarsomrade. Vi vill dock i
sammanhanget hinvisa till de planeringsprinciper som vi foreslagit i
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kapitel 3 och 5. Som framgatt av redogorelsen saknas dokumenterad
kinnedom om effekterna av manga driftatgdrder. Vissa utvecklings-
insatser i detta avseende pagar inom vigverket. Vi vill, som vi tidigare
angett, understryka vikten av att ett forsatt och vidgat utvecklingsarbete
bedrivs i dessa fragor sa att den framtida driftverksamheten kan grundas
pa konkreta handlingslinjer, vilkas effekter pa bl. a. reshastighet och
sikerhet for trafikanterna kan beskrivas.

10.5 Drift av kommunala vigar och gator

For de vigar och gator som ligger inom en kommuns vighallningsomrade
dar det resp. kommun som har att vilja ldmplig driftstandard. Det ar
dock onskvirt att kommunerna sinsemellan haller en nagorlunda likvar-
dig driftstandard, vilken i sin tur bor vara samordnad med driftstandar-
den pa det statliga vignitet.

De resonemang som i det foregaende forts angaende driftstandarden pa
statliga vidgar bor till storsta delen vara tillimpliga ocksa pda de
kommunala vdg- och gatundten. Didrutover dr det vissa fragor som dr mer
aktuella for de kommunala vig- och gatuniten @n for det statliga
vigndtet. Salunda torde exempelvis omfattningen av trafiksignaler vara
storre pa de kommunala vdg- och gatunidten dn pa det statliga vignitet.
Gangtrafiken torde vidare vara mer betydelsefull att beakta i planerings-
sammanhang i tdtorter dn pa landsbygdens vigar.

Enligt kungorelsen om statsbidrag till vig- och gatuhdllning i vissa
kommuner utgar i man av tillgang pa medel statsbidrag drligen med 95 %
av det belopp vartill kostnaderna for driften skéligen beriknas uppgi — det
s. k. bidragsunderlaget. Bidragsunderlaget bestims av statens vigverk,
som dédrvid utgar fran den driftstandard med dirtill horande kostnader
som efterstrivas pa det statliga vidgnitet. Hirigenom ges alltsd kommu-
nerna bidrag med utgingspunkt fran driftstandarden pd det statliga

vignitet. De kommuner som viljer en hogre driftstandard har sjilva att
svara fér merkostnaden.

Vi har inte haft anledning att nidrmare studera vilka skillnader i
driftstandard mellan statliga vdgar och kommunala viigar och gator som
kan vara motiverade med hidnsyn till den skilda karaktidren pa vig- och
gatundten. Enligt var uppfattning bor bestimmelserna i bidragskungo-
relsen. medverka till att en med foérhallandena pa statliga vigar i stort lik-
virdig driftstandard kan uppridtthallas dven pa de kommunala vig- och
gatunidten.

Det utvecklingsarbete rérande sambanden mellan olika driftatgirder
och framkomligheten for trafikanterna, som forordats i det foregaende,
kommer att vara till nytta ocksa for den kommunala vighallningen. Nir
resultat fran detta utvecklingsarbete foreligger bor man salunda dven
inom kommunerna kunna diskutera valet av driftstandard i mera konkre-
ta termer 4n vad som f. n. 4r mojligt.
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